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MOSAICO 


Hay más cera de la que arde. 


Cuando la penuria llega a extremos má- 
ximos se suele decir que “no hay mas 
cera de la que arde”. Afortunadamente 
este no es el caso respecto a las dificulta- 
des energéticas por las que está pasando el 
mundo. Por ejemplo, petróleo lo hay aún 
en relativa abundancia, aunque a buen re- 
caudo.. 


El de los países productores árabes sal- 
drá cada vez con mayor lentitud de sus 
depósitos mientras que la ONU en una de- 
terminación conjunta o los países consu- 
midores con su influencia individual (si la 
tienen) no consigan convencer, o presio- 
nar, al estado de Israel para que se recluya 
en las fronteras que lo limitaban antes de 
la guerra del 67. 


Después de una guerra terminada * casi” 
en tablas, esta presión es “casi” el único 
recurso de la OPAEP ante un enemigo 
común que, sin tener una coartada creíble 
“no recuerda donde se encontraba a las 6 
de la tarde del 22 de octubre ppdo.” 
que, por lo tanto no se muestra dispuesto 
a volver a una línea que ignora. Por ello, 
en la gran tienda de campaña instalada en 
los alrededores del km. 101 de la carretera 
entre El Cairo y Suez, se forman y di- 
suelven reuniones y se relevan representan- 
tes, ante la imperturbable observación fin- 
landesa, sin que se logre salir de un punto 
muerto. 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


En consecuencia es difícil imaginarse 
como podrán recordarse por los reacios 
desmemoriados situados aún a mayor dis- 
tancia —en la Conferencia de Ginebra— no 
sólo las líneas transitorias alcanzadas a 
una hora de un día reciente sino las fron- 
teras del 67 y aún las del 47. Aunque 
otros muchos si las recuerdan por coinci- 
dir esas fechas con las de su salida para el 
auxilio o su hacinamiento en campos de 


concentración. Harán falta grandes dosis 


de buena voluntad, reconstituyentes de la 
memoria y quizás hasta fuertes influencias 
exteriores de carga contraria para poner 
los puntos sobre las ¡es y los mojones en 
Su SItIo. 


Pero ¿qué pueden hacer las naciones 
observadoras, pese a su intención de inter- 
venir con sus buenos oficios? La situación 
no sólo es violenta sino extremadamente 
peligrosa; y este peligro aumentará propor- 
cionalmente al tiempo que transcurra sin 
hallarse solución definitiva. Europa ha re- 
conocido la razón que ampara a los pales- 
tinos a volver a sus tierras de origen, 
aunque las brutales acciones de algunos de 
sus guerrilleros no han favorecido cierta- 
mente la simpatía a su causa. 


Al margen de los problemas territoriales 
(incluídos ahora en el paquete petrolífe- 
ro), algún jefe de estado ha propuesto (sin 
éxito), el entendimiento directo entre los 
países productores y consumidores. 
Tampoco ha hecho efecto la diatriba de 
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un presidente de gobierno hacia las “7 
magníficas”, distribuidoras del petróleo, a 
las que responsabilizó de complicar el pro- 
blema. | 


Pero aparte de este ““impasse” históri- 
co-económico se ha demostrado que mien- 
tras el petróleo es una arma —muy peli- 
grosa— de una eficacia extraordinaria, el 
sistema energético mundial es de una fra- 
gilidad sorprendente. 


Los Estados Unidos procuran enjugar su 
déficit en este sentido buscando otras 
fuentes de aprovisionamiento dentro y 
fuera del país y aún de la Tierra (p.ej. en 
la energía solar). Y todo Occidente, acos- 
tumbrado a un ritmo creciente de desarro- 
llo que ahora ve estancado, no puede re- 
sistir impávido las consecuencias de tan 
drásticas disminuciones de energía. El pe- 
tróleo ya no es sólo combustible motor; 
es materia prima de miles de productos 
que se fabrican en centenares de miles de 
fábricas cuyo paro provocaría el de millo- 
nes de trabajadores (incluídos en un buen 
porcentaje los de origen árabe). Es eviden- 
te que la industria automovílistica será la 
más afectada y por tanto, el coste de los 
transportes y todo lo transportable. La 
aviación, como medio de transporte super- 
colectivo podrá aguantar el temporal con 
valentía, pero los programas de aparatos 
de gran velocidad y consumo como el 
“Concorde” serán contemplados mientras 
duren las actuales circunstancias, con cier- 
ta falta de interés. 


Por todo ello no es extraño que el inte- 
rés mundial esté hoy centrado en Ginebra, 
aunque la fecha de la conferencia (en 
vísperas de elecciones generales en Israel), 
no sea la más apropiada y no sería extra- 
ño que se pospusiese de nuevo. Algunos 
llaman a este acontecimiento el juicio so- 
bre el “pecado original” (la creación del 
estado israelí). Pero no hay que desdeñar 
el utópico proyecto, que comprende la 
creación de un estado palestino bajo un 
régimen socialista donde convivirían mu- 
sulmanes y judíos. 
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Pero, sin duda para caldear un poco 
más el ambiente, se habla de la creación 
de una importante ciudad israelí en el cru- 
ce de caminos hacia Siria, en los terrenos 
que le fueron conquistados en el Golan. 


Si los políticos tienen demasiados moti- 
vos de preocupación, los militares, es- 
pecialmente los de los países próximos a 
la zona del conflicto no pueden descuidar- 
se lo más mínimo en su alerta, por si las 
cosas no se resuelven a base de cerrar el 
grifo petroquímico. Pero no son sólo ellos 
sino los Estados Mayores de todas las na- 
ciones los que estarán examinando con lu- 
pa la reciente campaña, de la que —a pe- 
sar desu corta duración— pueden sacarse 
múltiples enseñanzas. Sobre la importancia 
creciente de los misiles ultraperfecciona- 
dos; la movilidad de los carros y la cele-. 
ridad en el tendido de puentes; táctica de 
desembarcos marítimos y aéreos; posibili- 
dades de una atrevida logística a base de 
traslados masivos de fuerzas y material a 
enormes distancias; rapidez y versatilidad 
de los planes de campaña; ventajas de la 
maniobrabilidad frente a la defensa estáti- 
ca a ultranza; y, sobre todo, la eficacia de ' 
una preparación individual del comba- 
tiente (moral, técnica y fisica), muy exl- 
gente. No es nueva la táctica de los ba- 
lones flotantes, capaces de incendiar las 
aguas del Canal de Suez (abortada por los 
egipcios en sus primeros desembarcos en 
la orilla oriental). Su última referencia se 
retrotrae a la Segunda Guerra Mundial, re- 
ferida al Canal de la Mancha. 


También '“se dice” que los israelíes si 
viesen amenazada la existencia de su esta- 
do recurrirían a “su” bomba atómica. Sea 
esta real o “farol”, el juego de Ginebra 
permanece en suspenso como si cada cual 
esperase mejores cartas ofrecidas por un 
desconocido “'croupier”; cartas que increí- 
blemente, beneficiasen a ambas partes. Lo 
incomprensible también puede suceder. 
Esta sucediendo constantemente. 


La sociedad de consumo ... restringido. 


Ahora se nos dice, desde las proceden- 
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cias más dispares (y no hace falta un exce- 
so de imaginación para creerlo) que, con 
guerra en Oriente Medio o sin ella, la 
crísis del petróleo, y en general de la ener- 
gía, era irremediable. Según estos críticos, 
vivíamos en una sociedad de consumo 
“estimulado” en el que las necesidades se 
creaban para poder satisfacerlas a buen 
precio. Asistíamos a la representación de 
una especie de cuento de la lechera, en el 
que ésta, simbolizando la humanidad, so- 
ñaba .en incrementos de rendimiento, 
ampliación de capitales y elevación (sin te- 
cho previsible), del nivel de vida Al final el 
cántaro no se ha roto pero las vacas, bibli- 
cas o no, están flacas y no pueden llenar 
los bidones sino hasta un nivel progresi- 
vamente descendente. Repentinamente, la 
sociedad de consumo es denostada como 
sociedad de despilfarro. Los vecinos de 
una orilla se creen obligados a aconsejar a 
los de la otra sobre como deben adminis- 
trarse. Por una y Otra parte empiezan a 
disputarse los clientes... o a compartirlos 
mediante sociedades teóricamente multi o 
supranacionales. 


Los pueblos multitudinarios,  tradi- 
cionalmente austeros y tardíamente tras- 
plantados al consumismo proporcionan a 
los capitales ambiciosos mercados prácti- 
camente inabarcables. 


Pero lo que constituye un beneficio 
para el comercio internacional acelera el 
proceso de agotamiento de los recursos 
naturales. ¿Es pues extraño que haya 
crísis de energía? Actualmente se vuelve a 
reconocer las razones de los economistas y 
jefes de estado que recomendaban austerl- 
dad y autarquía. Pero el despilfarro ya 
está hecho. Afortunadamente el ingenio 
humano es fértil; la Tierra, relativamente 
joven (sólo tiene unos miles de millones 
de años), sus recursos, aún amplios; y las 
probabilidades de resolver los problemas 
tanto nacionales como entre los pueblos 
por el “raciocinio” y no por el ““raciona- 
- miento” o la fuerza, cada vez mayores. 


Efectivamente, nunca han florecido tan- 
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tas “cumbres”, conferencias y consejos 
entre las naciones, hasta con la extraña 
asistencia de invitados mudos. No importa 
que a veces se peloteen indirectas sobre 
falta de colaboración en momentos clave. 
A veces, hasta llegan a aclararse las situa- 
ciones embarazosas. 


En una de las últimas “cumbres”, la de 
Copenhague, se demostró (sin que nadie 
se escandalizase) que Europa sigue depen- 
diendo políticamente de los Supergrandes; 
pero que, económicamente, empieza a de- 
pender también de los no tan grandes en 
potencia bélica, pero poseedores de un 
rico subsuelo. 


Siguiendo por este camino, incluso las 
grandes potencias tendrán que aprender a 
ser” modestas y lejos de vanagloriarse de 
que su fuerza radica en que, con una po- 
blación relativamente reducida, consumen 
una enorme proporción (o desproporción) 
de las reservas mundiales, comprenderán 
que ninguna nación, por sí sola, es sufi- 
cientemente potente para imponer, ni tan 
siquiera su criterio, a las demás. En cuan- 
to al consumo, en lugar de incitar al des- 
bordamiento, debe orientarse a un mejor 
aprovechamiento. Esto traerá como Con- 
secuencia una reestructuración de toda la 
economía, la industria y el comercio inter- 
nacionales en beneficio común. Empezan- 
do por la creación de una energía inicial 
suficiente. 


No cabe duda que pronto asistiremos a 
un espectacular desarrollo de plantas de 
producción de energía nuclear, aunque du- 
rante muchos años esta resultará cara y 
escasa (prácticamente acaparada por la 
intervención del uranio enriquecido en 
América). 


Nuestra época ha visto con relativa indi- 
ferencia la increíble maravilla de la llegada 
del hombre a la Luna y la ha criticado 
como un gasto desproporcionado y hasta 
inútil. Sin embargo el coste total de la 
investigación espacial resulta ridículo, 
ahora que empieza a demostrar su induda- 
ble utilidad. Es evidente que la energía lle- 
gada a cualquier cuerpo de nuestro siste- 
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ma procede, directa o indirectamente, del 
Sol. Y a este habrá que recurrir, aprove- 
chando al máximo las generosas cantida- 
des que diariamente nos regala y que, en 
su mayor parte, desperdiciamos. Uno de 
los objetivos principales de los hombres de 
ciencia será lograr medios prácticos de 
captación, almacenamiento, transforma- 
ción, y aprovechamiento de esa energía 
exterior. 


Sin ir tan lejos, :en nuestra propia 
atmósfera y en la misma tierra existen 
enormes cantidades de hidrógeno y otros 
elementos que pueden proporcionar ener- 
gía con un tratamiento. adecuado. Su sepa- 
ración y exploración puede dar origen a 
una fuerza incalculable. Desde luego que 
los procedimientos o tratamientos actuales 
son bárbaros, costosos-e inútiles; pero día 
llegará en que se encuentren los ade- 
cuados. 


Es muy posible que la ciencia, al fin 
bien atendida (aunque sólo sea por el inte- 
rés material que puede producir) afine sus 
métodos y se proponga objetivos de be- 
neficio público indiscutible; que la técnica 
-se supere para aprovechar al máximo sus 
facilidades; que la industria. se organice 
más racionalmente con perspectivas inter- 
nacionales; y que el comercio reduzca sus 
beneficios a límites más ajustados a las 
posibilidades reales. 


Y aunque es muy probable que el dis- 
frute del “week-end” con desplazamiento 
individual o familiar corre riesgo momen- 
táneo de desaparecer, es indudable que el 
turismo colectivo aumentará. 
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El caso es que el mago Kissinger apenas 
le queda país sin visitar en su afán de 
encontrar fórmulas de arreglo entre con- 
tinentes, naciones y pueblos. Y si el re- 
parto de gasolina sigue haciéndose progre- 
sivamente más escaso, vuelve a hablarse de 
la posibilidad de abrir (y profundizar) el 
Canal de Suez. Lo que es una buena señal 
para todos aunque beneficiaría especial- 
mente al tráfico de la URSS entre el Mar 
Negro y el Golfo Pérsico. Esto no quita 
para que las flotas soviética y estadouni- 
dense en plena coexistencia tomen posi- 
ciones estratégicas en el Mediterráneo y el 
Indico. Dispuestas, se comenta, a evitar a 
toda costa una quinta guerra árabe-israelí 
que podría derivar en una tercera mun- 
dial. 


Mientras tanto, allá arriba, a unos 
450 km. de nuestro globo, la tercera tri- 
pulación del “Skylab”, puesta en órbita el 
16 de noviembre intentará aguantar 84 
días en el laboratorio, reforzando la preci- 
sión de sus trabajos de cartografía de re- 
cursos, poniendo de nuevo en marcha la 
fragua precursora de la industrialización 
espacial e intentando observar lo mejor 
posible el nuevo cometa “Kohoutek”, des- 
cubierto en marzo y que llegará a su me- 
nor distancia de la Tierra, precisamente el 
día de Navidad, como guía oportunísima 
de los magos de Oriente Medio. 


Después de todo, hoy como ayer, en 
Jerusalén (y sus alrededores) está la clave 
del futuro de la humanidad. Y de la con- 
vivencia entre cristianos, hebreos, musul. 
manes y hombres de todas las creencias. 
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REFLEXIONES SOBRE DEFENSA AEREA 


1.- Introducción 


A mi modo de ver, cuando una persona 
se manifiesta abiertamente partidaria de la 
defensiva, dicha postura está motivada por 
una pobreza de espíritu O por una situación 
tan precaria que su' inferioridad es manl- 
fiesta. 


Creo que los hombres impregnados de 
espíritu defensivo están en un grave error, 
como afirma Martínez de Campos en su tra- 
bajo la Defensiva, a pesar de ser “reglas de- 
fensivas” las que imperan en el mundo occ1- 
dental. 


La doctrina defensiva no suele producir 
buenos frutos, recordemos los nombres 
Maginot, Eben Emael, El Alamein y Bar 
Lev en la cuarta guerra árabe-israelí, por no 
remitirnos a la muralla china, como el autor 
de la Defensiva. 


Trenchard repetía siempre que el ataque 
era la mejor defensa, y creo que cuando no 
se pueda atacar, se debe retroceder al lugar 
o situación desde la cual podamos hacerlo. 


Defensiva no es palabra grata ni agrada- 
ble a los oidos de un buen soldado, una 
doctrina defensiva nunca proporcionará la 
victoria, a lo más un “statu quo”, sin 
embargo, debemos reconocer que en cierto 
grado es necesaria. 


Evidentemente en el mundo actual todo 
evoluciona al compás de la técnica, la tec- 
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nología crea nuevas armas que introducidas 
en el quehacer bélico obligan a variar doc- 
trinas y tácticas. La adaptación a las nuevas 
posibilidades y amenazas que la tecnología 
nos proporciona sin descanso, debe hacerse 
con imaginación, intuición y sobre todo 
con estudio. 


Según cuenta Albert Speer, ministro de 
armamentos del III Reich, Alemania hu- 
biese podido fabricar en serie a principio 
de 1944 varias armas de superioridad tales 
como el Me-262, primer caza a reacción 
que Hitler se empeñó en emplearlo como 
bombardero; la bomba cohete dirigida a los 
aviones enemigos con la ayuda de rayos Ca- 
lóricos; la bomba volante teledirigida; el 
avión cohete Me-163 más rápido que el 
Me-262; sin embargo, por una serie de erro- 
res, no fue posible su empleo en el mo- 


mento oportuno. 


El no haber dedicado la suficiente inves- 
tigación al radar, y no vislumbrar las enor- 
mes posibilidades que ofrecía en la guerra 
aérea fue un craso error. 


Los aliados por el contrario, obtuvieron 
beneficios sustanciosos al emplearlo en 
Tierra y en la Mar, incluso los mismos ale- 
manes comprobaron su eficacia con sus pri- 
meros radares Wurzbourg, Knickebein y 
Liechtenstein. 


Al decir de Albert Speer, el Estado Ma- 
yor de la Luftwaffe y Hitler eran incapaces 
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de hacer una guerra aérea basada en “consl- 
deraciones tecnológicas” en lugar de partir 
de puntos de vista militares pasados de 
moda. 


Los explosivos actuales y sus vehículos 
portadores, presentan grandes diferencias 
con los clásicos, de tal forma, que los cam- 
bios políticos y estratégicos que emanan de 
ellos son considerables. 


Verdaderamente, lo que cuenta hoy día 
es el terrible poder destructor del explosivo 
nuclear, que junto con su compacidad 
(escaso volumen y peso), sin olvidar claro 
está, las elevadas características de los vehí- 
culos portadores, presenta para un sistema 
de defensa, una problemática de solución 
muy compleja. 

Recordemos que la bomba de Hiroshima 
era de 20 Kilotones de potencia, poder des- 
tructor equivalente a la carga de bombas 
arrojada sobre Colonia durante la II Guerra 
Mundial por 3.000 bombarderos durante 
varios días, poder destructor que fue libe- 
rado en décimas de segundo, que es lo ver- 
daderamente terrible. Las bombas actuales 
de 15 Megatones (los B-52 llevan varias) 
equivalen a 750 veces la de Hiroshima, exis- 
tiendo en la actualidad artefactos de 25 
Megatones (cuyo peso es solamente de 
4.000 Kg) y de 45 Megatones, su poder des- 
- tructor es tal, que no existen medios para 
hacer soportables tales destrucciones. 


Si nos limitamos únicamente al arma- 
mento convencional, vemos que un B-17 
transportaba en sus ataques sobre Alemania 
3.600 Kg. de bombas (la mitad de carga de 
un Phanthom), si bien el F-4 posee una ve- 
locidad de ataque, alcance y precisión 
(misiles aire-superficie) que constituyen por 
sí mismos unos factores importantes en el 
momento de evaluar la amenaza que puede 
representar. 


Es evidente, que una nación debe prote- 
ger su Pueblo, sus Centros de Energía y sus 
Centros de Producción, elementos vitales 
que dan vida a sus Ejércitos, sin ellos todo 
está perdido. 


Ahora bien, la eficacia de un sistema 
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defensivo resulta de una adaptación a los 
procedimientos y a los medios de ataque. 
De ahí la importancia en estudiar con dete- 
nimiento y precisión las posibilidades del 
enemigo potencial, de sus medios y de sus 
posibles líneas de acción, seguidamente, la 
valoración de nuestros medios, necesidades, 
dispositivo y doctrina de empleo, a fin de 
tomar las medidas necesarias. 


Verdad de “Perogrullo” dirán algunos, 
efectivamente, pero de dificil realización, 
pues la historia demuestra que el hombre 
sin darse cuenta, llega a las soluciones que 
insconcientemente desea, por ser las más 
fáciles o las más convenientes. 


Ya en la China clásica, el pensador mili- 
tar Sun Tsé había escrito: 


— El que conoce igualmente bien la reali- 
dad de su enemigo y la suya propia 
está seguro de la victoria. 


— El que conoce bien su propia realidad 
e ignora la del enemigo, no tiene más 
que una oportunidad de cada dos de 
ganar. 


— El que ignora a la vez, la realidad de su 
enemigo y la suya propia está seguro 
de perder. 


Esta regla, que Mao ha tomado y modifi- 
cado en su presentación es fundamental. 


Conocerse bien, es fácil y dificil, es difi- 
cil sobre todo para los ejércitos triunfa- 
listas, en los cuales sobre el papel todo va 
bien. Conocer al enemigo, es muy dificil, 
sobre todo su forma de pensar, el atenerse a 
líneas clásicas o pensamientos oficiales pue- 
de traer sorpresas desagradables. 


Una ojeada por los últimos aconteci- 
mientos bélicos, y nos daremos cuenta de 
cuan actual está el pensamiento de Sun Tsé, 
recordemos cuando el General Navarre 
declaró a la caida de Dien Bien Phu “hemos 
perdido porque gracias a la ayuda China, el 
Vietminh ha atacado según un método que 
no esperábamos”. 


Por ello es fundamental el estudio, la in- 
tuición y la imaginación. 
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2 - Problemática de un Sistema 
de Defensa Aéreo 


Un sistema de defensa debe hacer frente 
a dos tipos de vectores: 


Tripulados (aviones) y no tripulados 
(misiles). 


Este trabajo se centrará en el estudio de 
la problemática a que da lugar la neutraliza- 
ción de vectores tripulados, en la modali- 
dad de ataque a alta cota y elevado número 
de Mach. 


Los vectores no tripulados, debido a su 
enorme velocidad de llegada, podriamos 
admitir que en la actualidad no existe sis- 
tema alguno conocido que asegure su des- 
trucción. Los misiles ICBM, y el sistema de 
bombardeo orbital, constituyen dos Siste- 
mas de Armas de muy dudosa neutraliza- 
ción. 

Estados Unidos con su proyecto Centt- 
nela trata de crear un escudo protector a 
los misiles soviéticos, solo el tiempo y la 
ciencia nos dirán su viabilidad. 


Si descartamos los ICBM y el Sistema de 
Bombardero Orbital (FOBS), sin lugar a 
dudas el tendón de Aquiles de la Defensa 
Aérea son: 


— Los ataques a muy baja cota. 


— Los ataques a muy alta cota y elevado 
número de Mach. 


La detección de los aviones en vuelo bajo 
(50 a 100 pies) es muy problemática, tanto 
es así, que ni los paises de tecnología avan- 
zada han conseguido una solución acepta- 
ble. Recordemos el Mig-17 desertor de la 
Cuba castrista que penetró sin ser detec- 
tado en el Sistema de Defensa de los Es- 
tados Unidos aterrizando en un aeropuerto 
de Florida y ante el estupor del personal 
allí presente, el piloto, dejó su Mig-17 apar- 
cado junto al avión personal del presidente 
de los EE.UU. 


Si bien es cierto que la modalidad de ata- 
que a baja cota €s la que proporciona 
mayores probabilidades de éxito al atacante, 
también le presenta ciertos inconvenientes 
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—elevado gasto de combustible, dificultad 
en el control de su navegación, especial- 
mente con condiciones adversas de meteo 
(lluvia, noche, nubes bajas...), limitación de 
velocidad por falta de empuje y por falta de 
resistencia de las estructuras, que apenas 
permiten superar el Mach 1.00. 


La modalidad de ataque a alta cota y 
elevadó número de Mach, ha hecho su apa- 
rición recientemente, al proporcionar la 
tecnología reactores cuyo empuje permite 
el vuelo a velocidades y alturas hasta hace 
poco vedadas al arma aérea. 


En la figura 1, podemos ver según la re- 
vista Aviation Week del 22 de mayo de 
1972,'*como los Mig-25 estacionados en 
Egipto; pilotados por personal soviético han 
sobrevolado Israel por cuatro veces a altu- 
ras comprendidas entre 60.000 y 70.000 
pies, a velocidades de Mach 2.50 - 
Mach 3.00 (depende de la fuente de infor- 
mación), sin que los F-4 Phantom armados 
con misiles Raytheon Sparrow, que despe- 
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garon en Scramble, pudieran interceptarlos, 
muy a pesar del recorrido del 16 de mayo 


de 1972 que fue de 500 millas, sobrevo- 


lando la Línea Bar Lev y costa occidental 
del Sinaí. 


Los ejemplos anteriores, creo confirman 
el “Tendón de Aquiles” de la Defensa 
Aérea, si bien podriamos contar muchos 
más. 

De Gaulle, al crear la fuerza de disua- 
sión, pensaba que sus bombarderos atómi- 
cos supersónicos, podrían atravesar las 
defensas soviéticas y destruir 15 ó 20 cen- 
tros industriales esenciales, militares y Civi- 
les de la URSS. 


Sus calculos estaban basados en las pér- 
didas de los aliados en la 11 Guerra Mundial 
durante sus incursiones sobre Alemania, 
pérdidas que ascendieron al 2,97% de sus 
aviones. 


En Corea, la USAF y la NAVY perdieron 
el 2,2% y en Vietnam, a pesar de los misiles 
SAM-2, se perdieron el 1,92% antes de que 
Jhonson suprimiese los ataques sobre Viet- 
nam del Norte. 


Se estima que los bombarderos Mirage-V, 
en una alerta real, despegarían y se dirigi- 
rían a los puntos de reunión con los cister- 
nas KC-135, Los aviones a los que se hubie- 
sen asignado los objetivos de Leningrado y 
Moscú, efectuarían su reabastecimiento al 
Norte de Dinamarca o del Mar del Norte 
con el fin de evitar las interceptaciones so- 
viéticas. Los que se dirigiesen a Odessa, 
Kiev u otros centros de Crimea y Ucrania, 
sin duda encontrarían su nodriza sobre el 
mar Adriático. 


Una vez repostados, se aproximarían a 
las fronteras de la URSS a Mach 1.80 dismi- 


nuyendo su altura una vez traspasadas,. 


completando la misión a ras del suelo, con 
el fin de evitar la DCA y los Misiles antes de 
llegar al objetivo. 


Francia, al igual que otros paises de tec- 
nología avanzada, adapta sus métodos de 
ataque a las posibilidades que su tecnología 
le permite. 
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Los sistemas defensivos están integrados 
por una serie de estaciones de radar locali- 
zadas en tierra, buques o aviones en vuelo, 
unidades de interceptadores misiles y AAA. 


Normalmente, las estaciones de radar 
forman una tupida tela de araña, que cubre 
el territorio a defender, asimismo, las uni- 
dades de interceptadores y misiles conve- 
nientemente desplegadas tratan de asegurar 
la destrucción de cualquier amenaza que 
intente penetrar en el sistema. Los misiles e 
interceptadores son manejados desde un 
puesto central, desde el cual se dirige la 
batalla aérea por medio de la transmisión 
de las órdenes adecuadas, 


Desde el momento en que un eco radar 
es detectado por una estación de vigilancia 
se suceden una serie de Operaciones, deci- 
siones y órdenes, cuyo final es la identifica- 
ción o destrucción del Hostil. 


Primeramente se identifica el eco radar 
como avión amigo, desconocido u Hostil. 


Clasificado como Hostil, seguidamente se 


le “viste”, es decir, se determina su altitud, 
velocidad, rumbo, fuerza (número de avio- 
nes que integran la traza), y clase (depende 
de la doctrina del país). 


Ácto seguido se toma la acción perti- 
nente contra el Hostil seleccionando el arma 
(interceptador o misil) adecuada a su neu- 
tralización. 


Al espacio de tiempo que transcurre 
desde la detección radar de un Hostil y su 
neutralización se le denomina “Tiempo de 
Reacción”. 


Dicho tiempo está intimamente ligado a 
la distancia de detección, tiempo de clasifi- 
cación € identificación, tiempo de trans- 
misión de órdenes y características de los 
Sistemas de Armas de que consta el Sistema 
Defensivo. 


Cuanto menor sea el tiempo de reacción, 
tanto mayor será la efectividad del sistema. 
Todas estas fases implican ciertas dificul- 
tades, cuya comprensión requiere se desme- 
nucen un poco. 
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3.- Distancia de Detección Radar 


He aquí la primera dificultad en Defensa 
Aérea —“situar la línea de detección previa 
lo más alejada posible de la zona a defen- 
der””— quizá debamos culpar a la curvatura 
terrestre de la imposibilidad tecnológica de 
conseguir grandes distancias de detección 
radar. Lo ideal consistiría en lograr detec- 
ciones a 700 millas náuticas, sin embargo 
debemos conformarnos con unas 250 mi- 
llas, si bien en determinadas zonas y condl- 
ciones, dicha distancia puede aumentar o 
disminuir. 

Ahora bien, la realidad demuestra que 
200 NM viene a ser una distancia máxima a 
considerar para todo cálculo operacional, 
quizá en un futuro los satélites artificiales 
puedan solucionar el problema. 


A simple vista 200 NM puede parecer 
una distancia aceptable, pero analicemos 
con más detenimiento las secuencias de la 
interceptación. 


— Supongamos que el tiempo transcu- 
rrido desde la detección de un eco 
radar hasta su clasificación como Hos- 
til sea de 2 minutos. 


— 1 minuto el tiempo empleado en la 
transmisión de la orden de despegue a 
los interceptadores. 


— 2 minutos el tiempo invertido en des- 
pegar los aviones. 


— 3 minutos en subir a 36.000 pies con 
toda la dotación de misiles. 


— 2 minutos en acelerar al Mach de ata- 
que a utilizar en la interceptación. 


— Viraje de presentación a la fase final 
de ataque 2 minutos. 


— Localización del Hostil en la pantalla 
del interceptador, blocaje radar, anula- 
ción de las Órdenes del visor y disparo 
del misil 30 segundos. 


La suma de dichos tiempos parciales es 
de 13 minutos 30 segundos, demasiado 
tiempo para la época en que vivimos. 


En la Figura 1 hemos visto la existencia 
de aviones cuyas velocidades de ataque son 
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elevadas, demasiado elevadas. Entre ellos 
citaremos el Mirage IV que efectúa su carre- 
ra de ataque a Mach 1.80, el Mig-25 Foxbat 
según código NATO (antiguamente deno- 
minado Mig-23) cuya velocidad de ataque 
es de Mach 2.50 - Mach 3.00, el Tu-22 Blin- 
der en código NATO con velocidades de 
ataque Mach 1.40 - Mach 1.60. 


El bombardero estratégico soviético 
“Backfire” de geometría variable, el B-58 
“Hustler” de USA y el B-1 en estudio toda- 
vía. 


Si tenemos en cuenta las velocidades so- 
bre el suelo correspondientes a los Mach 
indicados a 36.000 pies de altura según cua- 
dro adjunto. 


Mach 2.00 ..... 1150 Kts de TAS 19,3 MN/minuto 
Mach 1.90 ..... 1090 Kts de TAS 18,3 MN/minuto 
Mach 1.80 ..... 1040 Kts de TAS 17,3 MN/minuto 
Mach 1.70 ...... 975 Kts de TAS 16,1 MN/minuto 
Mach1.60 ...... 925 Kts de TAS 15,3 MN/minuto 
Mach 1.50 ...... 860 Kts de TAS 14,3 MN/minuto 
Mach 1.40 ...... 810 Kts de TAS 13,5 MN/minuto 
Mach1.30 ...... 745 Kts de TAS 12,4 MN/minuto 
Mach1.20 ...... 690 Kts de TAS 11,5 MN/minuto 


Podemos comprobar como un avión a 
36.000 pies de altura y Mach 1.80 ind:- 
cado, se desplaza sobre el suelo a una TAS 
de 1040 Kts, es decir unas 17,3 millas náu- 
ticas por minuto, ello significa que el Hostil 
en 13 minutos 30 segundos se habría des- 
plazado sobre el suelo: 233,5 millas náuti- 
cas, expresado en otras palabras, desde su 
detección inicial hasta su neutralización, el 
Hostil se habría colado 233,5 millas en 
nuestro sistema de defensa. 


Si la velocidad de ataque fuese Mach 
2.00, equivalente a 19,3 millas/minuto so- 
bre el suelo, en dicho caso la distancia reco- 
rrida sería de 260,5 millas, distancias verda- 
deramente peligrosas. 


He aquí la importancia de situar la línea 
de detección previa lo más alejada posible y 
reducir el tiempo de reacción (esos 13,5 m1- 
nutos) lo más posible. 


Pero eso no es todo, con la aparición de 
los misiles Aire-Superficie (ASM) el pro- 
blema se ha agravado, veamos en que grado. 
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4.- Misiles Aire-Superficie 


La complejidad de la Defensa Aérea 
aumenta con la aparición de los misiles 
Aire-Superficie ASM (Air Surface Missile). 

La posibilidad de transportar ASM en las 
misiones de ataque, ha facilitado a los avio- 
nes atacantes la capacidad de alcanzar un 
objetivo sin ser imperativo llegar a su verti- 
cal, bastará que un avión logre situarse en 
su punto de lanzamiento para coronar con 
éxito la misión asignada. Dicho punto de 
lanzamiento dependerá del alcance del mi- 
sil, sistema de conducción y control. 


Con anterioridad, los sistemas LADD y 
LABS (Low Altitude Dropping Device y 
Low Altitude Bombing System) permitían 
alcanzar el objetivo sin llegar a su vertical, 
pero las distancias a las que debía lanzarse 
el armamento eran relativamente pequeñas 
s1 se comparan con el alcance de los misiles 
ASM actuales. 


Hoy día las Fuerzas Aéreas disponen de 
una gran variedad de ASM, de ellos se rela- 
cionan a continuación los que por su alcan- 
ce pueden influir en mayor grado en la 
problemática defensiva. 


Mistl País Alcance 
Kangaroo URSS 400 NM 
Kelt URSS 100 NM 
Kennel URSS 63 NM 
Kipper URSS 132 NM 
Kitchen URSS 460 NM * 
SRAN USA 100 NM 
Condor USA 57 NM 
Hound Dog USA 600 NM 
Blue Steel U.K. 200 NM 


* Armamento del TU-22 Blinder y del Backfire a 
alta cota y 75 NM a baja cota. 


Las posibilidades que proporciona el al- 
cance de estos misiles, hace todavía más 
problemática la interceptación de los avio- 
nes que los transportan. 


En cuanto al entrenamiento de las tripu- 
laciones en sus lanzamientos no debe ser 
muy complejo, la misma revista Newsweek 
informába como los TU-16 egipcios habian 
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sido vistos en el Alto Egipto practicando 
lanzamientos de ASM. 


Ante esta panorámica, es posible la incli- 
nación inconsciente hacia los misiles super- 
ficie-alre SAM (Surface Air Missile), como 
solución ideal para la Defensa Aérea, pero 
analicemos un poco los más utilizados. 


Misil País Alcance 
Terrier Sam USA 20 NM 
Bomarc Cim-10B USA 400 NM 
Hawk USA 22 NM 
Nike Ajax MIM-3 USA 25 NM 
Nike Hercules MIM-14 USA 80 NM 
Rim - 67A USA 35 NM 
Talos USA 70 NM 
Tartar USA 10 NM 
Bloodhund Mk2 U,K. SO NM 
Sea Dart Cf 299 U,K. 19 NM 
Crotale Francia 6 NM 
Masurca Mk2 Francia 31 NM 
Gainful SA-6 URSS ? 
Ganef SA-4 URSS ? 

Goa SA-3 URSS 15 NM 
Griffon URSS E 
Guideline SA-2 URSS 25 NM 
Guild 


URSS ? 


A mi entender, lo verdaderamente impor- 
tante es el limitado alcance de los misiles 
SAM si se compara con los ASM, que tradu- 
cido al campo táctico significa la posibili 
dad de los aviones atacantes de:alcanzar su 
punto de lanzamiento sin llegar a estar bajo 
el radio de acción de los SAM, exceptuando 
el Bomarc y el Nike Hercules (ambos nu- 
cleares), pero la conducción y control de 
ambos es por radar activo en su fase termi- 
nal y por radio en su fase inicial, ello tiene 
el inconveniente, al igual que todos los sis- 
temas electrónicos que son interferibles. 


El General William W. Momyer que man- 
dó la 72 Fuerza Aérea en Vietnam durante 
dos años, nos describe como los vuelos de 
los Wild Weasel, aviones especializados en 
ECM (contramedidas electrónicas), logra- 
ron una gran victoria en su guerra particular 
contra los controladores norvietnamitas en 
su ECCM (contra-contramedida electró- 
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nica), y se llegó a la conclusión de que era 
necesario bloquear todas las emisiones elec- 
trónicas antes de los ataques. 


Los POD y equipos de ECM se han con- 
vertido en un equipo estandar de las unida- 
des tácticas USA. 


Es bueno que recordemos que en agosto 
de 1967, se habian disparado en Vietnam 
del Norte 3.500 misiles SA-2 Guideline 
contra los aviones USA, alcanzando un in- 
dice de derribos de solamente 2%, con me- 
nos de 80 aviones derribados. 


El 16 de abril de 1972, diecisiete aviones 
B-52 que volaban a 30.000 pies penetraron 
en el sistema defensivo de Haiphon, inte- 
grado por unidades de interceptadores, ba- 
terías SAM y de AAA, junto con sus esta- 
ciones radar de vigilancia, y lograron alcan- 
zar sus objetivos sin pérdida alguna; para 
ello aviones de la USAF—NAVY dotados 
de equipos ECM, cegaron los radares de 
vigilancia y los de conducción de misiles. 
Durante el resto del día más de cien caza- 
bombarderos continuaron sus ataques, en el 
curso de los cuales se dispararon más de 
242 misiles SA-2, perdiéndose unicamente 
dos cazas. 


Desde el 30 de marzo de 1972 al 31 de 
mayo del mismo año, se contabilizaron más 
de 1.200 SAM-2 disparados, perdiéndose 
unicamente 15 aviones debido a los misiles 
SAM. | 


Los últimos días de diciembre de 1972, 
la flota de B-52 basada en el lejano oriente 
bombardeó blancos de Hanoi con bombas 
guiadas por radar con una precisión sor- 
prendente, sin embargo, los B-52 empeza- 
ron a ser derribados por los SAM, de esta 
forma se inició la primera batalla de ECM 
en Vietnam a escala total entre la Defensa y 
los ataques masivos. 


La guerra electrónica tiene gran parte de 
destreza, pero ambos lados mejoraron sus 
tácticas y equipos conforme la marea iba 
subiendo. Así los norvietnamitas seguidores 
de las emisiones de ECM que emanaban de 
los B-52, calculaban por triangulación las 
sendas de vuelo de los B-52, y disparaban a 
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continuación salvas de 100 misiles SAM a 
lo largo de dichas sendas, logrando obtener 
de esta forma algunos impactos sobre los 
B-52, asimismo, los norvietnamitas pasaban 
a los radares de tiro de las baterías SAM 
que estaban siendo interferidas por ECM, 
los datos que proporcionaban otros radares 
situados a gran distancia de los primeros, 
que trabajaban en distinta frecuencia. 


Las pérdidas de B-52 aumentaron hasta 
el tercero y cuarto día, en el cual se perdie- 
ron seis B-52, por ello tuvieron que modifi- 
carse las tácticas ,se utilizaron ECM más 
eficientes, se evitó volar en formaciones 
siguiendo sendas de vuelo fácilmente prede- 
cibles y las formaciones Iron Hand dotadas 
de misiles Shrike atacaban las baterías SAM 
sincronizadas con los ataques de los B-52, 
de forma tal, que el 28 de diciembre las 
defensas fueron neutralizadas y los B-52 se 
pasearon con impunidad sobre los cielos de 
Hanol. 


5.- Interceptación 


Se define la interceptación como el con- 
tacto visual o electrónico con un blanco 
aéreo, efectuado por los interceptadores 
como resultado de un planeamiento para 
lograr dicho contacto con el menor tiempo 
posible y en consonancia con las tácticas 
aceptables. Simplificando, podemos const- 
derar la interceptación como la conducción 
del interceptador hasta lograr alcanzar una 
posición desde la cual pueda disparar con 
éxito sus misiles, dicha conducción es com- 
pleja debido a las elevadas características de 
los aviones actuales y a las servidumbres de 
los interceptadores. 


Ante todo debe quedar bien claro, que el 
éxito de una interceptación está condicio- 
nado al disparo eficaz del armamento de a 
bordo, única forma de asegurar la destruc- 
ción del Hostil, ello significa, que durante 
la fase final de ataque, el interceptador 
debe ser capaz de realizar la detección radar 
del Hostil, su blocaje radar y una buena 
puntería estabilizada, en caso de no poder 
disparar con todos los parámetros necesa- 
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rios el misil, la interceptación debe conside- 
rarse fallada. 


Debemos darnos cuenta, que si bien los 
misiles aire-aire han simplificado la destruc- 
ción de aviones enemigos, todavía dista 
mucho de ser la Panacea de la Defensa 
Aérea. Al igual que los radares de a bordo, 
los misiles aire-aire tienen ciertas limitacio- 
nes, debido a las cuales es imperativo que el 
interceptador efectúe su aproximación al 
Hostil en determinadas condiciones, no bas- 
tando el juntar los ecos Interceptador-Hos- 
til por el controlador sobre la pantalla para 
considerar la interceptación realizada, pues 
las limitaciones de la antena radar del inter- 
ceptador, antena del misil y velocidades a 
emplear, crean una problemática en la con- 
ducción del interceptador, por ello será útil 
un breve recordatorio de la fase final de 
interceptación. 


En dicho recordatorio, se presuponen las 
condiciones más adversas en las cuales pue- 
da encontrarse el interceptador (noche y 
dentro de nubes). 


6.- Equipo Radar del Interceptador 


Dicho equipo permite la detección y blo- 
caje radar del Hostil que con anterioridad 
fue detectado por las estaciones de vigilan- 
cia en tierra, buque o aeronave. 


Su utilización se efectúa por medio de la 
búsqueda y la persecución automática del 
Hostil. 

Durante la búsqueda, el radar de a bordo 
permite localizar el eco radar del Hostil en 
su pantalla y efectuar el blocaje radar sobre 
él. 


RADAR 


BARRIDO 


bm mn rn 





¡NTERCEPTADOR 


Figura 2 
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La persecución automática lleva al inter- 
ceptador a su posición ideal de disparo del 
armamento seleccionado (cañón, tipo de 
misil a utilizar), dando las órdenes oportu- 
nas al visor, que el piloto anulará continua- 
mente. 


Durante la fase de búsqueda, el radar 
puede explorar un cono delantero por 
medio del barrido de antena en elevación, 
depresión y dirección (figura 2).. 


7.- Misiles Aire-Aire 


Los misiles actuales de acuerdo con su 
sistema de conducción se clasifican en tres 
grupos: 


Pasivos: Misil cuyo sistema de guía está 
diseñado para seleccionar e identificar el 
blanco por medio de las emanaciones na- 
turales o radiaciones que desprende el 
mismo blanco. Dichas radiaciones pue- 
den ser de ondas calóricas, de luz, de 
sonido o partículas CO». 


Semi-Activos: El misil selecciona el blanco 
por medio de la energía de una fuente 
exterior a él, que se refleja en dicho blan- 
co. X 


El radar de seguimiento que ilumina 
constantemente el blanco, puede estar 
basado en tierra o en el' mismo avión 
interceptador. 


Activos: El mismo misil es portador de la 
fuente de energía que ilumina el blanco, 
siguiendo automáticamente los ecos o re- 
flexiones que despide el blanco al ser ilu- 
minado. Este sistema es el más complejo 
de todos, tiene muchas limitaciones y 
solamente suele usarse en misiles de gran 
alcance. 


Comúnmente las Fuerzas Aéreas suelen 
utilizar como pasivos los tipos Sidewinder, 
que detectan los rayos infrarrojos o parti- 
culas CO2, en cuanto a los semi-activos es 
el radar el elemento principal de empleo. 


Su conducción automática hasta el blan- 
co, requiere la captación por el misil de la 
energía propia del blanco (pasivo) o la re- 
flejada por éste (semi-activo), con dicho fin 
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está dotado de un sensor o antena, con cier- 
tos grados de libertad. 


Los pasivos nos proporcionan la mayor 
precisión a pesar de sus limitaciones (nubes, 
sol, luna, tierra), los semi-activos tienen 
muchas menos limitaciones de lanzamiento, 
pero su precisión es menor. 


Ambos tienen alturas mínimas de lanza- 
miento debido a la espoleta de proximidad, 
la cual, una vez armada después del disparo, 
puede provocar la explosión del misil por la 
influencia del suelo. Dichas alturas pueden 
oscilar de 500 a 5.000 pies aproximada- 
mente, según tipo de misil y naturaleza del 
suelo que se esté sobrevolando en el mo- 
mento del disparo (Mar o Tierra). 


El proceso anterior al disparo es simple, 
el interceptador detecta el eco del Hostil 
cuando está dentro del alcance de su radar 
de a bordo, seguidamente efectúa su blo- 
caje radar, lo cual, permitirá al piloto la 


persecución automática del Hostil siguien- 


do las órdenes de su visor. 


Asimismo, la antena del radar transmite 
a la antena del misil la dirección en que se 
encuentra el Hostil, con el fin de que el 
autodirector del misil posicione su antena 
en la misma dirección y sea capaz de detec- 
tar la energía emanada o reflejada por el 
avión enemigo. 


Una vez detectada la energía por el sen- 
sor o antena del misil y alcanzada la distan- 
cia de disparo, se lanza el misil. 


8.- Método Gráfico 


El método gráfico de representación per- 
mite estudiar la fase final de una intercepta- 
ción teniendo en cuenta el barrido de la 
antena radar, desplazamiento máximo de la 
antena del misil, ángulo de presenta- 
ción... etc. | 


Para ello construimos una escala gráfica 
de velocidades (figura 3), por ejemplo cada 
3 milímetros representarán 0.10 puntos de 
Mach. 


Basándonos en dicha escala tracemos el 
vector BA, que representa la distancia reco- 
rrida por el Hostil en la unidad de tiempo, 
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en este caso Mach 1.50, El radar de a bordo 
del interceptador supongamos que tiene un 
barrido de 60% a cada lado del eje longitu- 
dinal del avión. A fin de que el blocaje ra- 
dar sea posible, el eco del Hostil debe apa- 
recer sobre la pantalla radar del intercepta- 


0 1,0 2,00 Me 


0,9 1,50 


ESCALA GRAFICA DE VELOCIDADES 
EM NUMEROS DE MACH / 





Figura 3 


dor, para ello, es necesario que el segmento 
BA sea visto desde el interceptador con un 
ángulo a: igual o menor que el ángulo de 
barrido máximo dde la antena radar de a 
bordo, es decir en nuestro caso, el ángulo o 
debe ser igual o menor de 60”. 


Si trazamos el arco capaz de 60” del seg- 
mento BA (arco trazo discontinuo) al situar 
el interceptador en cualquier punto de di- 
cho arco, verá al segmento BÁ con un 
ángulo de 60”. 

Según citamos anteriormente, el despla- 


“zamiento máximo del sensor o .antena del 


misil ocasiona otra limitación, supongamos 
que tiene un desplazamiento máximo de 
50”. Para que el autodirector del misil pue- 
da blocarse sobre el Hostil es preciso que el 
interceptador esté en el arco capaz de 50” 
del segmento BA, o fuera de dicho arco 
capaz. 


Si trazamos ahora el arco capaz de 50% 
del segmento BA (trazo continuo) compro- 
baremos que: | 


— Si el interceptador está situado en el 
punto K, podrá blocarse el radar y la 
antena del autodirector del misil du- 
rante la fase de aproximación. 
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— Si se encuentra en el punto C, podrá 
blocarse el radar pero no así la antena 
del autodirector del misil, para ello. 
será necesario maniobrar el caza. 


— En el punto Q, no será posible blocar 
ni el radar ni la antena del autodirec- 
tor del misil. 


Las rutas seguidas por el Hostil e Inter- 
ceptador se cortan formando un ángulo 6, 
que se denomina Angulo de Presentación, 
angulo que una vez ha sido determinado 
para un Sistema de Armas, debe mante- 
nerse constante a fin de coronar con éxito 
la interceptación. (Figura 4). 


MOST 


vd 
LAA 





INTEACEPTADOR 


Figura 4 


Para una velocidad dada del Hostil, serán 
posibles distintas velocidades a utilizar por 
el interceptador, pero solo son posibles las 
que permitan situar el Interceptador fuera 
del arco capaz del ángulo de desplaza- 
miento máximo del radar de a bordo o del 
misil (AD) que se utilice. 

Pero veamos que sucede al seguir estu- 
diando el Hostil que ataca a Mach 1.50. En 
la figura 5, ell Hostil recorre la distancia 
BA (correspondiente a Mach 1.50 según la 
escala gráfica) en la unidad de tiempo. 


Supongamos que lavelocidad mínima a la 


que puede dispararse el misil sea de 
Mach 0.80 y Mach 1.90 la velocidad máxi- 
ma operativa que pueda alcanzar el inter- 
ceptador. ? 
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- Tomemos sobre la escala gráfica las dis- 
tancias correspondientes a Mach 0.80 = Aa, 
Mach 0.90 = Ab, Mach1.50 = Ac, 
Mach 1.70= Am, y Mach 1.90 = An, 


A continuación con centro en A, traza- 
mos los circulos correspondientes a dichas 
medidas y así podemos ver las posibles 
posiciones del interceptador según la velo- 
cidad de ataque «elegida, para realizar con 
éxito la interceptación. 


Como los arcos capaces de 50” y 60% del 
segmento AB, limitan la posición del inter- 
ceptador, puesto que debe estar situado 
fuera de ellos, podemos distinguir cuatro 
zonas con claridad. 


ESCALA GRAFICA DE VELOCIDADES 
EN NUMEROS DE MACH 





Figura 5 


Zona X: En dicha zona se puede reali- 
zar con éxito la interceptación para 
velocidades del interceptador com- 
prendidas entre Mach0.380 y 
Mach 1.90. 


Zona Y: La interceptación es posible 
únicamente si el interceptador man- 
tiene velocidades comprendidas entre 
Mach 1.80 y Mach 1.90. Esta zona 
actualmente carece de interés tácti- 
co, puesto que la velocidad de apro- 
ximación sería muy débil; ello signi- : 
fica que  transcurriría demasiado 
tiempo hasta lograr la posición de 
disparo y el Hostil se habría colado 
una distancia “prohibitiva” en nues- 
tro sistema de Defensa, independien- 
temente del elevado gasto de com- 
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bustible a tales velocidades, lo cual, 
posiblemente no permitiría la inter- 
ceptación. 

Zona Z: En esta zona el interceptador 
puede realizar su blocaje radar, pero 
no así la antena del autodirector del 
misil. 

Zona R: Zona.en la cual no existe 
posibilidad de blocar ni el radar ni 
la antena del autodirector del misil. 


Teniendo en cuenta que el ataque pue- 
de realizarse por ambos lados del Hostil, 
en la figura 6 quedan definidos clara- 
mente los sectores desde los cuales dicho 
Hostil podría atacarse con éxito. 





LOS ESPACIOS SOMBRAEADOS SOM LAS ZONAS DESDE 
LAS CUALES PODRIA IMTERCEPTARSE CON EXITO 
AL MOSTIL 


Figura 6 


Así' podemos clasificar los Hostiles en 
dos grandes grupos: los que pueden ser 
atacados indistintamente por el Sector 
Delantero y Trasero por permitirlo la ve- 


locidad del interceptador, y los Hostiles. 


que debido a su elevada velocidad o altu- 
ra únicamente pueden atacarse por el 
Sector Delantero. 


A las limitaciones anteriores, en la mo- 
dalidad de ataque Sector Delantero cuan- 
do la velocidad relativa de aproximación 
es elevada, los tiempos muertos tales 
como tiempo de blocaje radar, tiempo de 
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anulación de órdenes del visor, tiempo 
de blocaje del autodirector del misil, 
tiempo de encendido de la carga impulsa- 
dora del misil tiempo de armado de 
espoleta...etc, constituyen otra nueva 
limitación en lo que a velocidad de apro- 
ximación relativa se refiere. 


9.- Empuje 


En aviación la clave de todo es el 
“empuje” que nos proporciona el motor, 
de nada nos sirve una idea genial si no 
disponemos de un motor capaz de reali- 
zarla. 


Si bien el empuje de los motores ha 
aumentado, no es menos cierto que los 


“pesos de los cazas no les han quedado a 


la zaga. En 1918 los cazas pesaban unas 
2.000 lb., los de 1940 aumentaron su 
peso a unas 5.000 lb., en 1945 los pesos 
oscilaban de 8.000 a 10.000 lb., pero en 
la actualidad los aviones de superioridad 
aérea alcanzan pesos muy sustanciosos: 


Mirage ME..... 27.000 Ib 
Phanthom F-4B.. . 54.000 lb 
Mie=21 coi aida ae 18.800 lb 
Mig25........ 62.400 lb 


Cuando hablemos del empuje necesa- 
rio, debemos darnos cuenta que es una 
forma de decir resistencia, puesto que el 
empuje debe vencer la resistencia para 
que un avión mantenga una velocidad 
determinada, lo mismo que la sustenta- 
ción iguala al peso. 


La Curva de Potencia de un avión, 
figura 14, nos dice lo que la estructura 
del avión puede hacer, pero lo que la 
totalidad del avión puede hacer, depende 
de la capacidad del empuje a igualar las 
características de resistencia en las dife- 
rentes situaciones del vuelo. 


En la misma figura 7, podemos com- 
probar que si el motor solamente propor- 
cionase 5.000 lb, de empuje, ese diseño 
no podría volar a menos de 200 Kts ni 
a más de 300 Kts, es decir, únicamente 
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Figura 7 


dispondríamos de 200 Kts de exceso a la 
mejor velocidad, ello significa poca capa- 
cidad de subida, aceleración muy pobre, 
techo de servicio bajo, en resumen, un 
diseño muy precario. 


El límite de posibilidades de cualquier 
avión, está determinado por el exceso de 
empuje después de igualar la resistencia 
total. El exceso de empuje se utiliza para 
subir, acelerar, virar, y combinándolas en- 
tre sí se cubren todas las maniobras del 
vuelo. 


Una resistencia mínima y empuje 
máximo nos da el máximo ángulo de 
subida. 


La maniobrabilidad de los aviones de 
la última generación, se ha sacrificado en 
favor de una subida rápida y ataque di- 
recto con misiles, ello no quiere decir 
que los cazas de hoy día no puedan 
maniobrar como en antaño, puesto que 
pueden hacerlo —pero no en el mismo 
espacio— incluso algunas veces ni dentro 
del radio de acción de nuestros ojos, 
puesto que las leyes que rigen la manio- 
brabilidad son universales. 


Sabemos que durante el vuelo I G's de 


nuestra capacidad vamos a emplearla en 


mantenernos en vuelo, y solamente el 
exceso de I G's podemos dedicarlo a 
maniobra. 


Existen dos formas de maniobrar, ti- 
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rando Gs a una velocidad fija aumen- 
tando el ángulo de ataque, o se puede 
aumentar la velocidad y obtener más sus- 
tentación de un ángulo de ataque dado, 
aunque en la práctica se utiliza una com- 
binación de las dos. La resistencia indu- 
cida es vital en las maniobras aceleradas 
—a 2 Gs la resistencia inducida es cuatro 
veces el valor que tenía a 1 G's, pará lá 
misma velocidad, si tiramos a 4 G's la 
resistencia inducida será 16 veces la ini- 
cial, y a 5 (Fs 25 veces la que tenía a I 
Gs, es decir, que la resistencia inducida 
varía directamente proporcional al cua- 
drado del aumento de la sustentación. 


Veamos como se traducen los G's para 
un avión cuyo peso bruto sea de 30.000 
lb. cuando ceñimos a 5 G's, en ese mo- 
mento generamos 3 veces su peso en 
sustentación, es decir generamos 150.000 
lb, de sustentación, supongamos que el 
ángulo de ataque en dicho momento sea 
de 20%, como la resistencia inducida es 
igual a la sustentación por el seno del 
ángulo de ataque (20%), y el seno de 20” 
es de 0,342, ello nos dice que el 34% de 
nuestra sustentación se ha convertido en 
resistencia inducida, o sea 51.000 libras 
de resistencia inducida que deberán ser 
vencidas por el empuje del motor. 

Si nuestro empuje fuese de 16.000 Ib., 
la relación  empuje/resistencia inducida 
sería de 1/3,2, es decir que nuestro 
avión estaría sometido a una deceleración 
de 3,2 G”s, que multiplicado por 
32 Ft/seg., que es la aceleración de la 
gravedad, nos da una deceleración de 
102 Ft/seg. equivalentes a unos 60 Kts 
por segundo, ello indica que nuestro 
avión a cinco G's sufrirá una pérdida de 
velocidad de 60 Kts por segundo, en la 
actualidad hay aviones que desaceleran 
más rápido todavía. 

Cualquier exceso de G's en alabeo o ti- 
rón por derecho de los necesarios para el 
vuelo nivelado, está alejando al avión de su 
línea de vuelo recto, realizando un cambio 
en la senda de vuelo del avión, Este régimen 
de viraje, dependerá de su velocidad verda- 
dera (TAS); asimismo, el radio de viraje va- 
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ría directamente proporcional a los G's que 
el avión puede mantener y directamente 
proporcional al cuadrado de la velocidad. 


A velocidad constante, si se dobla el nú- 
mero el número de G's, el radio de viraje se 
disminuye a la mitad. Si se disminuyen los 
G's a la mitad pero se mantiene la misma 
velocidad, el radio de viraje se aumenta al 


doble. 


Si se mantienen los mismos G's y se 
aumenta la velocidad al doble, el radio de 
viraje es cuatro veces mayor (figura 8). 


200 Kts 46% 





VELOCIDAD DOBLE , RADIO CUADRUPLE 


Figura 8 


Pero en vuelo supersónico se generan 
nuevos problemas, puesto que a velocidades 
del orden de 80 metros/segundo, el aire se 
considera incomprensible, pero más allá de 
150 metros/segundo, los femómenos de 
comprensibilidad hacen su aparición. 


La comprensibilidad y la velocidad del 
sonido están íntimamente unidas, y esta 
última es proporcional a la temperatura. 


El número de Mach es la relación de ve- 
locidades entre la propia con relación al 
aire y la del sonido —Mach 0.20 significa 
que se vuela al 90% de la velocidad del 
sonido— velocidad esta última que varía 
con la temperatura, según las condiciones 
locales y altura de vuelo. 
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Los fenómenos de compresibilidad afec- 
tan enormemente las características aerodi- 
námicas de un avión (resistencia-sustenta- 
ción y posición del centro de empuje). 


A velocidades bajas, la resistencia total 
del avión en vuelo, es igual a la suma de la 
resistencia inducida y la dinámica (de for- 
ma), hasta que se alcanza el Mach Límite 
(aparición de la onda de choque recta) el 
coeficiente de resistencia es practicamente 
constante, pero por encima del Mach Lími- 
te, la resistencia aumenta bruscamente de- 
bido al desprendimiento de la capa limite 
detrás de la onda de choque. 

En supersónico el coeficiente de resisten- 
cia se estabiliza a un valor constante, que 
corresponde a la suma del coeficiente de 
resistencia de perfil y del coeficiente de 
resistencia de la onda de Mach. 

Podemos resumir diciendo que el peso de 
los interceptadores ha aumentado, que 
necesitamos exceso de empuje, cuanto más 
mejor, a fin de conseguir elevadas caracte- 
rísticas de vuelo. Al ceñir la resistencia 
total aumenta, por aumentar la inducida, 
pero es necesario ceñir para maniobrar y 
colocarse en posición de disparo del arma- 
mento de a bordo, sin empuje suficiente no 
podemos hacer nada. | 

Ahora bien, cuando nos dan el empuje 
de un motor, se refieren al empuje estático 
de dicho motor al nivel del mar, pero en 
altura todo es diferente, puesto que el 
empuje disminuye con la altura, veamos €n 
que forma. 

10.- Efectos de la altura 

Las revistas, libros o manuales que pro- 
porcionan las características de un motor, 
nos dan el empuje estático al nivel del mar, 
sin embargo, cuando un motor asciende a 
grandes alturas todo es distinto. 


Lo mismo sucede con las maniobras y las 
velocidades indicadas —420 Kts a 20.000 
pies es aproximadamente Mach 1.00— a esa 
velocidad el looping tiene un radio de viraje 
tremendo. 


El aumento de los radios de viraje y la 
disminución del empuje de los motores en 
función de la altura es como sigue: 
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Altura 
pies 
Nivel 
del mar 
10.000 
20.000 


30.000 
40.000 


La consecuencia inmediata de la dismi- 
nución del empuje respecto a la altura, es 
una disminución de la capacidad de sopor- 
tar G's, es decir, disminución de capacidad 
de maniobra, puesto que la resistencia al 
maniobrar será la misma que al nivel del 
mar, pero el exceso de empuje con relación 
a la resistencia a vencer habrá disminuido el 
tanto por ciento del empuje inicial corres- 
pondiente a la altura a que se esté volando, 


4% Empuje al 
Nivel del mar 





Sin embargo, el tiempo de viraje habrá 


TAS 
Aumento 


100 % del 
Básico 


aumentado, puesto que su TAS es muy 


grande. 


400 Kts de IAS a 20,000 pies son 602 de 
TAS. 


200 Kts de IAS a 40.000 pies son 400 de 
TAS. 


Todo ello unido a la gran caida de veloci- 
dad si se intenta cualquier maniobra verti- 
cal, nos dejará altos y completamente pa- 
rados. 


Pero los interceptadores han sido diseña- 
dos para subir altos y rápido a distancia de 
disparo de misil, su relación empuje/peso es 
alta, lo cual proporciona una aceleración 
rápida en los despegues y tiempos de subida 
verdaderamente cortos. 


En la figura 9 se detalla la relación 
empuje/peso de los aviones más representa- 
tivos de los últimos años, destacándose 
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Régimen de 
viraje 


Radio viraje 
Aumento 





100 % del 100 % del 


Básico 





entre ellos por sus elevadas características 
el Fearless (soviético) y el Mig-25 Foxbat. 
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Naturalmente el exceso de empuje dismi- 
nuye según la altura y densidad, pero existe 
un empuje remanente para acelerar a veloci- 
dades supersónicas a grandes alturas, de 
todas formas la capacidad de aceleración y 
maniobra en ellas en general es muy pobre, 
por ello los aviones suelen acelerar en la 
tropopausa donde se consiguén los mini- 
mos consumos y las mejores condiciones de 
aceleración. 


Los mismos diseños de interceptadores 
con la mitad de su peso bruto, o con el 
doble de empuje, serían excelentes cazas 
interceptadores de muy alta“cota, excepto 
claro está el Fearless soviético cuya relación 
empuje/peso es de 1,2 verdaderamente 
impresionante, lo cual indudablemente le 
permitirá poseer gran capacidad de acelera- 
ción, posibilidad de volar a muy alta cota, 
mayor radio de acción con la misma carga 
de combustible que los demás aviones, posi- 
bilidad de tirar más G's (maniobra)... etc. 


Un interceptador, si continúa ascen- 
diendo, llega a una altura donde su exceso 
de empuje es tan pequeño, que en la más 
mínima maniobra (un viraje por ejemplo) el 
empuje queda igualado con la resistencia 
total o es menor que la resistencia y la velo- 
cidad cae. 


Gracias a la post-combustión, se puede 
acelerar a elevados números de Mach, dis- 
frutando de un empuje aproximadamente 
igual al aumento de la resistencia conforme 
continuamos nuestra aceleración. 


A Mach 1.00 el empuje con la post-com- 
bustión (P.C.) es dos veces la del turbo- 
reactor, y a Mach 2.00 el empuje triplica el 
del motor. 


La energía cinética a dichas velocidades, 
puede consumirse en una maniobra de ata- 
que final “Zoom up”, pero debemos tener 
en cuenta que no será posible maniobrar. 


En Defensa Aérea, si el interceptador 
puede disponer de un elevado empuje rema- 
nente será esencial para lograr finalizar con 
éxito su misión. 

Las elevadas características de los Hosti- 
les, exigen de los interceptadores capacidad 
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de aceleración en tiempos verdaderamente 
pequeños, gran poder ascensional, posibil:- 
dad de subir y maniobrar a grandes alturas, 
donde los turbo-reactores llegan a perder 
hasta el 75% de su empuje estático a nivel 
del mar, posibilidad de efectuar evoluciones 
cerradas, características vitales para lograr 
destruir y matar, alto y sobre todo lejos de 
la zona a defender. 


11.— Tendencias 


Indudablemente la clave de todos los 
problemas en cuanto al interceptador se 
refiere, es el empuje disponible que propor- 
cionan los motores. 


Quizá el uso de Motores Cohete pueda 
ser una solución en un futuro, así lo ha 
entendido Francia con su motor Fusée 
SEPR 844 que equipa el Mirage IE, con él 
se ha logrado solucionar el problema de la 
falta de empuje en: determinadas circuns- 
tancias de una interceptación contra Hosti- 
les volando a velocidades y alturas prohi- 
bidas para el Mirage sin Fuste. 


El motor cohete —Fusée SERP 844— se 
deriva del cohete alemán Walter que se 
montó al final de la II Guerra Mundial 
sobre los aviones Messerschmitt 163. Dicho 
cohete es una fuente de potencia simple, 
que proporciona una potencia enorme si se 
compara con su tamano. 


Los combustibles utilizados son el ácido 
nítrico y el JP-4, al no ser hypergólicos uti- 
liza un elemento para su ignición llamado 
TX. 

En general los cohetes de combustible 
líquido, proporcionan una disponibilidad 
grande para ser usados a alturas muy ele- 
vadas donde pueden funcionar sin aire, Sin. 
embargo, lo verdaderamente importante es 
que el Fusée a 50,000 .pies de altura pro- 
porciona el MISMO EMPUJE QUE EL 
MOTOR DEL MIRAGE MIE Atar-9, 


He aquí la enorme ventaja, pues en 
dichas alturas donde las condiciones de 
maniobra son críticas por falta de empuje, 
con el Fusée, con solo posicionar un inte- 


933 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


rruptor doblamos el empuje de nuestro 
interceptador. 


El piloto al encenderlo y apagarlo a 
voluntad, emplea este exceso de empuje de 
acuerdo con su situación táctica, podriamos 
considerarlo como una super-post-com- 
bustión. 


El empuje adicional del Fusée puede 
utilizarse en tres fases diferentes: 


1.2 Permite alcanzar alturas y números 
de Mach en un tiempo mucho me- 
nor, factor fundamental en una 
detección radar tardía, o cuando se 

trata de Hostiles volando a elevado 
número de Mach. 


2.2 Aumenta la energía total del Caza, 
alcanzando una altura mayor. 


' v2 
Energía Total =Z + —— 
5 
Z = Altura 
V = Velocidad 
Ello puede utilizarse para atacar 


objetivos aéreos evolucionando a al- 
turas muy grandes, o bien para pro- 
porcionar al caza con relación a un 
Hostil una energía total netamente 
superior. 


3,2 Puede ser conservado por el piloto 
para los casos en que desee mejorar 
las características del interceptador 
en la fase que precede inmediata- 
mente al disparo del misil (si hubo 
errores en la presentación del inter- 
ceptador debidos al controlador o 
piloto, maniobras evasivas del Hos- 
til), se comprende que el piloto, en 















Viraje de 180% a 
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un momento de una fuerte evasiva 
de su enemigo, aprecie tener a su 
disposición un empuje suplementa- 
rio para no dejarle escapar. 


El empuje de los motores junto con el 
alcance de los radares de vigilancia son 
esenciales para neutralizar los Hostiles lo 
más lejos posible y en el menor tiempo 
posible. 


A fin de darnos cuenta de lo que puede 
influir el empuje en la maniobra de un 
interceptador, veamos en el cuadro de aba- 
Jo las posibilidades del Mirage MIE a 50.000 
pies de altura con y sin Fusée. 


Ello Enea al Mirage equipado con 
Fusée después de un cruce de cara, por 


ejemplo, si ambos aviones se revolvían, 
colocarse en posición de lanzar su misil, 
mientras el otro avión estaría en una posi- 
ción muy desventajosa, como se indica en 
la figura 10. 


Sin embargo la característica más sor- 
prendente es su posibilidad de aceleración, 
si lo comparamos con el futuro avión de 
superioridad de la casa Grumman el F-14, 
vemos que este acelerará de Mach 0.80 a 
Mach 1.80 en 86 segundos en la tropo- 
pausa, y el Mirage equipado con Fusée pasa 
en 80 segundos de Mach 0.90 a Mach 1.80. 


Ello le da grandes posibilidades, como se 
demostró en el concurso NATO donde los 
Mirage NIE equipados con Fusée derro- 
taron a todos sus oponentes (F-104, 
Lightning, Phanthom) pese a que no se le 
permitió efectuar interceptaciones atacan- 
do Sector Delantero por exigir la base del 
concurso mantener las órdenes del visor 
anuladas 2 segundos (32 imágenes de pelí- 
cula), pues en caso real no es necesario 
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tanto tiempo, basta tener anuladas las órde- 
nes a la distancia de tiro, para efectuar el 
disparo, si el autodirector del misil está blo- 
cado en el avión enemigo. 


Asimismo Estados Unidos intenta hallar 
una solución al mismo problema, por ello la 
NASA lleva a cabo el programa AST (Ad- 
vanced Supersonic Technology) en el cual, 
ya se ha llegado a ciertas conclusiones, a 
pesar de continuar la investigación sobre 
sistemas de propulsión. 


El equipo de AST cree que para vuelos 
de hasta Mach 4.00 podrán utilizarse tur- 
bo-reactores, turbofán o reactores de ciclo 
variable. Los motores Ramjet, podrán utili- 
zarse en vuelos de hasta Mach 5.00. 

El equipo AST cree que el avión Hyper- 
sónico de Mach 6.00 utilizará hidrógeno 
líquido, siendo la clave de los vuelos hyper- 
sónicos el desarrollo de los motores Scram- 
jets de hidrógeno líquido, 


El modelo de motor integrado (AIM) ya 
ha efectuado sus pruebas en el Centro de 
Investigación de Lewis, simulando condl- 
ciones de vuelo a Mach 6.00 y presiones de 
1.000 psi, y temperaturas de hasta 4.000 R. 
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A Mach 5.00 y Mach 6.00 el motor utili- 
zará combustión subsónica, y a Mach 7.00 
operará con combustión supersónica. 


El avión despegará y acelerará a Mach 
3.00 con turbo-reactores, turbofán o moto- 
res de ciclo variable, entrando en ese 
momento los Ramjets en funcionamiento. 


La utilización del hidrógeno líquido 
encierra muchas ventajas: 


— Tiene aproximadamente el triple de 
valor calorífico que el JP-4, 


— Pesa una décima parte que el JP-4, 


— Tiene gran capacidad de absorción del 
calor generado a grandes velocidades 
por el avión. 


Su precio es el doble del JP-4, pero según 
cálculo de la NASA dada la crisis de energía 
se estima que en 1990, el precio será el 
mismo. 

La cuarta guerra árabe-israelí nos ha 
venido a demostrar que la NASA está en lo 
cierto, en muchos paises ya ha subido el 
precio del barril de petróleo, y han redu- 
cido sus exportaciones. 


Además, el hidrógeno líquido permitirá 
utilizar estructuras de aluminio, por su 
capacidad tan enorme de absorver el calor. 


Verdaderamente quizá los cohetes, ram- 
jets, scramjets, hidrógeno líquido... etc., 
solucionarán la falta de empuje de los inter- 
ceptadores.actuales, pero no debemos olvi- 
dar, que esa misma tecnología podrá ser ' 
utilizada por los posibles enemigos, con lo 
cual el problema seguirá siendo el mismo. 


12.- Resumen 


Se puede admitir, a mi modo de ver, que 
la problemática de la Defensa Aérea queda 
reducida a dos puntos esenciales: 


— Aumentar la distancia de detección 
previa, situando la línea de detección 
lo más alejada posible de la zona a 
defender. 


— Reducir al mínimo posible el tiempo 
de reacción. 


Ello se ha hecho más imperativo con la 
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aparición de nuevas amenazas, de tal forma, 
que el Mando de Defensa Aeroespacial 
(ADC) de los Estados Unidos, ha presen- 
tado un nuevo plan de modernización, 
puesto que el nuevo bombardero estraté- 
gico soviético de geometría variable Back- 
fire, con un radio de acción de 4,300 millas 
sin repostar, junto con el Mig-25 Foxbat, 
son una seria amenaza a la que debe hacer 
frente. 


Recordemos que los efectivos del ADC 
en 1972 eran la tercera parte de lo que 
tenía en 1950, puesto que el personal fue 
reducido a 100.000 hombres de los 
240.000 que disponía. Los Escuadrones de 
Interceptadores, quedaron reducidos a 7 
de los 67, más 19 de la Guardia Nacional, 
asimismo, se disolvieron 5 Escuadrones de 
misiles SAM. 


- Quedaron 57 Escuadrones de alerta pre- 
- via de gran alcance de 116, y de los 42 
Escuadrones de corto alcance que existían, 
no queda ninguno. 


Los 6 Escuadrones que existían de Aler- 
ta en Vuelo, se redujeron a 2. Creo que 
estas cifras son muy elocuentes y deben 
darnos una idea de las consecuencias que 
ocasionan las armas nucleares, pues aunque 
parezca una paradoja, a la larga una fuerza 
nuclear proporciona más economía y 
mayor seguridad, que en definitiva es lo 
que tratamos de conseguir. 


El Backfire y el Mig-25 han obligado a 
remozar el ADC, pero existe el inconve- 
niente de que solo disponen del F-106 
como interceptador que data de 1950, por 
ello el ADC ha solicitado: 


— Un interceptador mejorado y pilotado 
(puede ser una variante del 
F-14 - F-15). 

— Un incremento del Sistema de Control 
y Alerta en vuelo —(AWACS) Airbor- 
ne Warning and Control System— tipo 
E-3A, son Boeing 707 modificados 
para alerta previa y control de los 
interceptadores. 


— La construcción de un sistema de 
detección radar por encima del hor:- 
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zonte (OTHB), con el fin de obtener 
un aviso y detección extremadamente 
lejana. 


Los Estados Unidos que habían relegado 
el papel del ADC basados en su teoría de 
misiles ICBM, se han visto ahora forzados a 
reestructurar urgentemente el Mando de 
Defensa Aeroespacial, solicitando once 


Escuadrones armados con misiles Hughes 


Phoenix (debido a las conversaciones 
SALT, en lo que a misiles y su limitación se 
refiere, la URSS puede construir una fuerza 
de bombarderos estratégica que presenta 
una seria amenaza para los Estados Uni- 


dos). 


El problema más acuciante para USA es 
el alcance de detección radar, tratando de 
solucionarlo por medio de la Alerta en Vue- 
lo (AWACS) y el sistema (OTHB). Los pal- 
ses que no pueden disponer de medios tan 
costosos, buscan la solución integrando sus 
Sistemas de Defensa con los paises colin- 
dantes de ideologías o intereses comunes, 
como ejemplos tenemos los paises de la 
NATO, Francia y los paises de la NATO, 
los paises del Pacto de Varsovia, Estados 
Unidos y Canada... etc., con ello se logra 
aumentar la cobertura radar, de hecho, en 
Europa Occidental ya se ha dado el caso de 
que una estación de vigilancia danesa del 
Báltico, haya detectado un desconocido y 
haya pasado el pre-aviso a Alemania y Fran- 
cia, saliendo de Scramble un interceptador 
francés que fue conducido por una estación 
de radar alemana. | 


Otra solución para los paises que el mar 
baña sus costas y fronteras, es utilizar los 
buques como estaciones de detección 
previa. 


El Tiempo de Reacción, debe reducirse 
lo más posible y para ello es necesario redu- 
cir las tres partes en las que lo podemos 
considerar dividido. 


Tiempo 1.”: Comprende la detección, 
identificación y transmisión de órde- 
nes al sistema de armas elegido para la 
neutralización según la situación tác- 
tica de la traza enemiga. 
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Tiempo 2.”: Tiempo transcurrido entre 
el despegue, subida y navegación del 
caza hasta llegar a la posición de dis- 
paro del misil. 


Tiempo 3.*: Características del misil 
(alcance, velocidad... etc.). 


Con el fin de simplificar al máximo el 
Tiempo 1.*, en la actualidad se están auto- 
matizando o semi-automatizando los siste- 
mas de defensa, con lo cual se reduce enor- 
memente dicho proceso, el tiempo es mini- 
mo, así está en muchos paises, USA, URSS, 
Canadá, Francia con su Strida 11 y Egipto. 


En ellos las órdenes que recibe el piloto 
del interceptador durante su conducción en 
vuelo le son proporcionadas electrónica- 
mente, , ello trae enormes ventajas, pues al 
reducir la transmisión oral es más compleja 
su interferencia. 


Un Sistema de Defensa Aéreo integrado 
por interceptadores, misiles SAM y armas 
automáticas, aumenta enormemente las 
posibilidades de neutralizar vectores tripu- 
lados, pero la realidad demuestra que las 
ECM han abierto una faceta tan sorpren- 
dente, que yo llamaría a las ECM la llave de 
entrada a todo sistema de defensa, pues se 
puede afirmar que no hay sistema de defen- 
sa impenetrable, ninguno tiene el 100% de 
seguridad, al contrario, la efectividad de los 
sistemas defensivos dista mucho de la cifra 
deseada. 


Asimismo, no debemos olvidar que la efi- ' 


cacia de un interceptador está condicionada 
a la limitación de cada uno de sus equipos 
integrantes. Por ejemplo un interceptador 
que está equipado con un radar cuyo alcan- 
ce sea débil, aunque Posta un misil de gran 
alcance y buenas características, su limita- 
ción la impondrá el radar de a bordo. 


Asimismo de poco sirve disponer de un 


radar de a bordo de gran alcance, si los mi- 


siles tienen un alcance de dos o tres millas, 
o si sus limitaciones de lanzamiento son 
muy grandes (pocos G's, ángulos peque- 
ños... etc.). 


La parte integrante de un sistema de 
armas, cuyas limitaciones sean mayores, 


9:37 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


será la que en definitiva limitará las posibi- 
lidades del interceptador. 


13.- Conclusión 


Pero ¿En verdad existe la solución ideal 
en Defensa Aérea? . 


Hemos visto como en Vietnam a finales 
de 1972 la USAF y la NAVY se paseaban 
impunemente por los cielos de Hanoi, prác- 
ticamente sin perder un avión a causa de los 
SAM, pero de pronto estalla la guerra del 
Yom Kippur, la cuarta guerra arabe-israelí, 
y repentinamente nos enteramos que la 
actividad de los SAM egipcios ha sido tan 
grande que estuvo a punto de costarle un 
revés a los israelitas, pues si bien consi- 
guieron paliar dicho peligro fue a costa de 
elevadas pérdidas, se estima que Israel ha 
perdido un cuarto de su aviación al término 
de la primera semana. 


El tercer día de guerra, en el mismo 
momento en que el General David Elazar, 
jefe del Estado Mayor Israelí. anunciaba a 
los periodistas que habían empezado la des- 
trucción del ejército egipcio, los aviones 
israelitas volaban a baja cota hacia el canal 
de Suez con la misión de destruir los puen- 
tes de pontones, pero esta vez, los Phan- 
thom y Skayhawk fueron derribados por 
los SAM-6. En esta nueva guerra, si bien 
Israel ha continuado siendo dueno del aire 
en lo que a combates aéreos se refiere, no 
ha conseguido el dominio total, pues sus 
aviones que volando bajo trataban de evitar 


los SAM-2 y eran alcanzados con eficacia por 


los nuevos misiles soviéticos SAM-6 


Gainful. 


De los 200 aviones arabes derribados, la 
mayoría lo fueron en combates aéreos, 
pero más de cien aviones israelitas lo fueron 
por armas automáticas, SAM-6 y SAM-2, 
tanto en el frente sirio como en el del 
canal, tan es así, que se estima que en los 
ataques al canal, 3 de cada 5 aviones ata- 
cantes fueron alcanzados. 


La línea Bar Lev, con más de 40 puntos 
fuertes, compuestos de grupos de hormigón 


- y acero, con aire acondicionado y prote- 


gidos por minas y lanzallamas, fue tomada 
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por los egipcios bajo la cobertura aérea de 
sus SAM, al decir de algunos comentaristas 
militares extranjeros, esa fue la causa de no 
penetrar profundamente en el desierto del 
Sinaí, puesto que su aviación no podía pro- 
tegerles y los SAM lo realizaban con gran 
eficacia. 


El sistema de misiles egipcio está consi- 
derado como de los más avanzados del 
mundo, los SAM están concentrados en una 
banda de 11 millas de profundidad a lo 
largo de 78 millas de la orilla izquierda del 
canal, desde el Norte del Quantara hasta el 
Gran Lago Amargo. 


Cada batería de SAM-3 consta de 8 mi- 
siles distribuidos en cuatro lanzadores con 
dos misiles cada lanzador, poseen un alcan- 
ce de 17 millas y se utilizan contra aviones 
volando a baja cota. Los buques soviéticos 
los llevan como armamento antiaéreo, 


Los datos de tiro son elaborados por un 
calculador por batería, que recibe informa- 


ción de dos tipos de radar, uno denomi-' 


nado Low Blow y el otro Flat Face. 


Las baterías de SAM-2 (Guideline), cons- 
tan de seis lanzadores con un misil por lan- 
zador, su alcance es de 25 millas y la direc- 
ción de tiro es alimentada por el radar Fan 
Song, siendo su conducción por radio. 


Los despliegues de las baterías SAM-2 y 
SAM-3, están diseñados para solaparse las 
baterías entre sí, lo normal es que una bate- 
ría esté protegida por otra, y muchas veces 
por tres de ellas. 


Los SAM-6 (Gainful), que tanto éxito 
han obtenido en la reciente contienda de 
Oriente Medio, son algo más alargados que 
los Hawk americanos, se les vió por vez pri- 
mera en Moscú el 7 de noviembre de 1967, 
parece ser que su misión es proporcionar 
seguridad contra los ataques aéreos a las 
unidades acorazadas soviéticas en sus rápi- 
das penetraciones. Van montados sobre 
vehículos orugas en grupos de tres, podria- 
mos considerarlo como equivalente a los 
misiles Crotale franceses. 


Los primeros días del conflicto árabe-is- 
raelí, tras los éxitos iniciales por los egip- 
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cios, los SAM-6 se trasladaron a través del 
canal y Egipto se preparó para una lucha 
estática, evitando la guerra de movimiento, 


Todos los comentaristas militares extran- 
jeros señalan con extrañeza, la falta de 
preparación por parte de Israel en la guerra 
de ECM. 

Como ya hemos dicho al principio, la 
tecnología está continuamente invadiendo 
el quehacer bélico, y en especial podemos 
destacar la electrónica como la rama de la 
ciencia moderna, cuya repercusión en los 
sistemas de armas ha sido extraordinaria, 
pues el “electron” se ha convertido en ele- 
mento decisivo de la guerra moderna. 


Así pues, entiendo que la piedra angular 
sobre la que descansa la seguridad y eficacia 
de un Sistema de Defensa Aéreo puede 
definirse con una sola palabra —electro- 
nes—, todo país poseedor de una tecnología 
punta en este campo tendrá mucho camino 
recorrido en cuanto a seguridad se refiere, 
Pero los “electrones” a mi modo de ver, 
serán también su peor enemigo, y será de la 
lucha electrónica de lo que dependerá la 
eficacia del sistema. 

Esta nueva lucha silenciosa conocida 
como Contramedidas Electrónicas (ECM), 
Contra-Contramedidas Electrónicas 
(ECCM)... etc., es una nueva faceta en la 
guerra actual que ningún ejército puede 
dejar en olvido; si Israel hubiese poseido 
buenos equipos de ECM, los SAM egipcios 
no les hubiesen ocasionado pérdidas tan 
graves. 


Todo lo que funciona con electrones es 
interferible, por ello los paises poseedores 
de una tecnología punta en el campo elec- 
trónico, la guardan en secreto celosamente, 
por ello este campo es muy desconocido, 
muy a pesar de ser un campo fascinante, si 
podemos entrar en él, nos sorprenderiamos 
de las posibilidades tan enormes que tiene, 
incluso de llegar a fundir ciertos equipos 
utilizando únicamente emisiones electró- 
nicas. 


Así pues, no creo que exista Sistema de 
Defensa Aéreo que pueda asegurar-su impe- 
netrabilidad, y ello me inclina a creer que la 
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solución está en la declaración del General 
Pierre Gallois, apostol de la Force de 


Frappe, nuclear francesa, cuando afirma que 


la seguridad exterior de un país solo puede 
obtenerse por la posesión de una fuerza nu- 
clear de represalia. 


Estamos viviendo una época de la histo- 
ria en la cual, mientras USA y la URSS se 
han convertido en “santuarios inviolables”, 
en los demás paises nada ha cambiado, los 
conflictos bélicos proliferan en los paises 
que todavía no han logrado dominar el 
átomo (Corea, Paquistán, Vietnam, Oriente 
Medio), los grandes encienden y apagan los 
conflictos a su voluntad, pero nunca sufren 
sus efectos en su propia “casa”, en la cual 
viven muy seguros gracias a sus armas 
nucleares. Como consecuencia de dichas 
armas se ha pasado de la guerra fría a la 
coexistencia “pacífica”. 


La guerra del Yom Kippur nos ha mos- 
trado la impotencia, el silencio y la ausen- 
cia de Europa. Esta guerra que ha sido la 
crisis mundial más grave desde la crisis de 
Cuba en 1962, la hemos padecido a nues- 
tras puertas, en el Mare Nostrum, 


Esta Europa, que como dice Servan- 
Schveiber, podría poner en juego su inteli- 
gencia y su industria, su comercio, sus 
hombres y sus mercados, su política y sus 
armas, ha sido completamente olvidada en 
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los momentos de crisis, han sido nueva- 
mente los “grandes atómicos” los que han 
decidido. 


Indudablemente las consecuencias de 
esta guerra las han sufrido los pueblos 1srae- 
lita y árabe, pero el costo lo sufragará el 
mundo libre debido a su humilde y frágil 
dependencia del petróleo, dependencia que 
ha despertado a Europa. 


No han faltado voces que hayan levan- 
tado la voz de alarma, recientemente la del 
presidente francés Georges Pompidú, quizá 
tengan razón hombres como Jacques Ber- 
gier y Bernard Thomas cuando afirman que 
hombres, razas, naciones, sentimientos € 
ideales no son más que peones empujados 
por adversarios que piensan en términos de 
poderío, no de filantropía. Quizá sigan 
teniendo razón cuando al hablar del con- 
flicto de Oriente Medio dicen que no está 
nada claro, ni los carros, ni los aviones, ni 
los misiles, ni los radares que se ponen a 
disposición de los beligerantes, ni la soli 
citud que se ha demostrado en reempla- 
zarlos cuando han sido destruídos, quizá la 
realidad cabe en una palabra: energía. 
Todavía existen hombres que están dispues- 
tos a morir por un ideal, por la libertad, 
pero hay muy pocos que estén dispuestos a 
morir por una torre de petróleo, y muchos 
menos cuando la torre no les pertenece, 
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Look 


De esta forma sigue el confrontamiento 
mundial de intereses, pero gozando de una 
seguridad en casa propia precisamente gra- 
cias al armamento nuclear, cuya destruc- 
ción por unidad de fuego, unida a su com- 
pacidad, proporciona a quien lo posea, la 
posibilidad de aniquilar completamente una 
nación con un número relativamente 
pequeño de vectores. 


Una carga de 50 megatones destruiria 
completamente una ciudad como Londres, 
Nueva York o París, estimando que basta- 
rian 273 misiles nucleares para destruir el 
50% de USA y aniquilar 70 millones de 
habitantes, estos datos nos muestran que 
son unos riesgos demasiado elevados para 
cualquier nación comparados con cualquier 
objetivo que se desee alcanzar, aunque en la 
realidad, bastaría destruir 48 ciudades de 
Estados Unidos, 52 en China ó 7 en Suiza, 
para considerar que dichos paises habian 
sido aniquilados. 


Cuando se utiliza armamento nuclear, 
hace que la relación riesgo/objetivo sea 
mayor que uno, ello hace que los paises que 
lo poseen no vean la guerra como una ope- 
ración rentable. 


Los vectores de transporte, tripulados o 
no, junto con los sistemas de bombardeo 
orbital (FOBS) han convertido los sistemas 
defensivos prácticamente ineficaces, quizá 
en un futuro el proyecto “Centinela” de los 
Estados Unidos logre algún éxito, aunque 
SOy escéptico. 
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Misiles tierra-atre soviéticos 
GOASA-3, en su vebículo 
de lanzamiento 


Estas consideraciones han conducido a 
los paises atómicos a la fase de coexisten- 
cia, la disuación impera entre ellos, prote- 
gen su poder destructor y declaran que lo 
utilizarian en caso de amenaza directa. 


Para un país que no disponga de arma- 
mento nuclear, creo es más rentable encau- 
zar sus gastos militares en la investigación 
que le pudiese proporcionar una fuerza 
nuclear, que tratar de perfeccionar al límite 
su sistema defensivo, pues por sorprendente 
que parezca a la larga no resulta tan one- 
roso, ya que reduce enormemente los ejér- 
citos convencionales. 


Si el país no dispone de un nivel tecnoló- 
glco-educativo suficientemente elevado, 
quizá la solución ideal sería un compromiso 
entre la defensa y el ataque, dando priori- 
dad a la fuerza de ataque, que en ciertos 
momentos fuese aumentada con los efec- 
tivos de defensa, fuerza de ataque que 
junto con su personal debe ser salvaguar- 
dada en grado sumo, pues solo ella, y única- 
mente ella, podrá proporcionar seguridad al 
país, pues como siempre lo que cuenta es el 
daño que se pueda infligir al contrario, y 
ello solo es posible con Poder, lo único que 
convence a los hombres de este mundo en 
que vivimos, no me cansaré de repetir que 
“Soberanía es sinónimo de Poder”, y ese 
Poder, a mi modo de ver, es la mejor De- 
fensa que puede tener un país. 
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SUPERVIVENCIA 


Introducción. 


La supervivencia solamente se valora 
cuando nos encontramos en una situación 
realmente crítica. Y es en estos momentos 
cuando algo tan importante como la pro- 
pia vida puede depender únicamente de 
los conocimientos adquiridos y la práctica 
que tengamos de ella, 


Cuesta mucho dinero el diseño y fabri- 
cación de los ““kit”” de supervivencia que 
llevan los aviones; y no podemos Ignorar 
la complejidad que representa el mantener 
un sistema de salvamento como el S.A.R. 


Pues bien, todo esto tiene por objeto 
que tú, piloto o navegante, si tienes que 
saltar en paracaídas o sufres un accidente, 
puedas sobrevivir y ser rescatado. 


¿Se puede considerar tan remota la po- 
sibilidad de que eso suceda como para 
prescindir de dichos medios? . Obviamen- 
te no es así, ya que todos los países del 
mundo dedican a este tema parte de su 
presupuesto militar y realizan constantes 
investigaciones tratando de mejorar su 
eficacia. 


Si el Ejército del Aire proporciona estos 
_medios para asegurar la supervivencia de 
un hombre que ha tenido que saltar, justo 
es que ese hombre ponga parte de su par- 
te todo lo necesario para colaborar en tan 


por JUAN LUIS IBARRETA MANELLA 
Capitán de Aviación (S.V.) 


importante misión, maxime si lo que en 
ella se trata de conseguir es salvar su pro- 
pia vida. 

¿Cómo puede un piloto ayudar a su 
propio rescate? Estando preparado para 
sobrevivir hasta que lleguen los servicios 
de salvamento y conociéndo las técnicas 
que emplearán para su búsqueda y rescate. 


El conocer esta técnica es un simple 
problema de divulgación, y con un mini- 


- mo de interés personal y de los Jefes de 
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Unidades respecto a sus pilotos, puede 
lograrse perfectamente. 


Sin embargo, al estar preparado para 
sobrevivir en circunstancias .adversas y 
muy diferentes, es un problema mucho 
más complejo, que exige unos conoci 
mientos específicos y un entrenamiento 
esencial, cuya importancia puede ser defi- 
nitiva. | 

Una de las cosas que nos hace reacios a 
afrontar este problema es el pensar las 
pocas posibilidades que tenemos de caer. 
en zonas donde la superviviencia pueda 
constituir un problema grave, pero no po- 
demos negar que existe la posibilidad real 
de que esto suceda: se vuela sobre el mar, 
sobre el desierto, sobre zonas montanosas 
no muy habitadas y además se puede su- 
frir alguna herida al caer que nos impida 
desplazarnos. 
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El llevar un equipo de superviviencia y 
no pensar en la posibilidad de usarlo, es 
absurdo. 


Los medios que tememos para sobre- 
vivir, es decir, para prolongar nuestra vida 
al máximo y dar tiempo a que nos en- 
cuentren los servicios de rescate, son los 
elementos del “kit” de supervivencia, el 
conocimiento de su empleo, del aprove- 
chamiento del terreno y de las técnicas de 
supervivencia, 


Estos conocimientos no pueden limi- 
tarse únicamente a la teoría, pues no se 
puede olvidar que cuando los vamos a ne- 
cesitar va a ser bajo unas condiciones 


extremas, donde el rendimiento físico y 


psíquico es inferior al normal y esta defi- 
ciencia ha de ser suplida con la reacción 
mecánica que proporciona la práctica. 


No se puede pretender el acordarse de 
todo lo que se ha aprendido o leído. Las 
oportunidades de sobrevivir dependerán de 
la propia preparación y entrenamiento. La 
naturaleza no es amiga ni enemiga; de uno 
mismo depende el uso que se haga de ella, 
sin olvidar, claro está, el uso adecuado del 
equipo de supervivencia, que debe ser 
apropiado al terreno que se sobrevuela, 


Desafortunadamente hay que reconocer 
que carecemos de suficientes efectivos 
manuales de supervivencia, pues el único 
de que disponemos es una traducción del 
AFM 64-5 americano que resulta dema- 
siado amplio y poco adaptado a nuestras 
necesidades y medios disponibles. 


Debemos centrar nuestro problema 
concreto, con los elementos que tenemos a 
nuestro alcance, estudiando su aplicación 
y posibles modificaciones para conseguir 
la máxima efectividad, sin olvidar su adap- 
tación a las probables zonas de sobrevuelo 
mediante el conocimiento de las mismas. 


Para ello es imprescindible realizar uña 
serie de experiencias con dos finalidades: 
primeramente para conocer mejor nuestros 
problemas y limitaciones para poder darle 
una solución concreta, y en segundo lugar 
para crear un programa de entrenamiento 
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a fin de que todas las tripulaciones alcan- 
cen un mínimo grado de instrucción en 
esta materia, 


Uperación Columbretes. 


Con objeto de estudiar toda la proble- 
mática que supone la supervivencia adap- 
tada a nuestras condiciones, se concibió la 
idea de programar una experiencia de su- 
pervivencia simulada, que se denominó 
“Operación Columbretes”. 


Esta operación tenía como finalidad 
destacar dos pilotos del Ala 11, con el 
equipo completo de supervivencia que lle- 
va el Mirage III-E, el avión de la Unidad, a 
la Isla Grande de las Columbretes (fotos 
] y 2) durante un período de tiempo su- 
ficiente para forzar a la utilización de los 
elementos del “kit” empleándolos en la 
doble modalidad de mar y tierra, 


Pretendíamos estudiar la efectividad de 
estos elementos y proponer las adecuadas 
modificaciones de los mismos. También 
queríamos poner en práctica las técnicas 
de supervivencia del manual, para determi- 
nar los problemas que se pudiesen encon- 
trar y, en general, sacar unas conclusiones 
que sirvan para concretar las situaciones 
en que pueda hallarse un piloto en estas 
circunstancias. Otro objetivo era iniciar 
una serie de experiencias que abran el ca- 
mino a otras realizadas por la totalidad de 
los pilotos de las Unidades a fin de adqui- 
rir el entrenamiento necesario. 


La elección de las Columbretes como 
lugar de la acción se hizo por reunir las 
condiciones de aislamiento necesarias y a 
la vez la suficiente garantía de seguridad 
ya que en ellas existe un faro con su torrero 
que podría prestar la ayuda necesaria ante 
cualquier posible emergencia. 


El equipo que compone el “kit” de 
supervivencia del Mirage MI-E consiste en 
lo siguiente: 


— Un bote hinchable monoplaza. 
— Una radio de emergencia (UHF). 
— Dos bengalas de señales, 

— Un botiquín. 
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— Un equipo desalador de agua de mar. 

— Un espejo de señales. 

— Una lupa y cerillas. 

— Un aparejo de pesca con tres anzue- 
los y cebos artificiales. 

— Gafas de sol, silbato, brújula y es- 
ponja. 

— Marcador de agua. 

— Parches del bote, repelente de tibu- 
rones. 


Además del “kit”, contábamos con lo 
que normalmente lleva un piloto en el 
mono de vuelo: el antig, un cuchillo, ma- 
pas, lápices, tabaco, linterna, chaleco sal- 
vavidas, etc, 


Para simular un paracaidas utilizamos 
una superficie de tela similar al mismo, y 
una cuerda de longitud igual a la que lleva 
el paracaídas. 


A parte de estos elementos, llevábamos 
un botíquin para caso de emergencia real, 
que no hubo necesidad de utilizar, y el 
material necesario para recopilar informa- 
ción. 


Desarrollo de la operación. 


El 17 de septiembre, día designado para 
iniciar la experiencia, amaneció brumoso. 
El helicóptero que nos debía llevar a la 
isla (un Alouette TIT del S.A.R. destacado 
desde Madrid a este fin), esperaba en la 
zona de aparcamiento, mientras nosotros, 
entre las bromas del resto de los pilotos, 
tomábamos lo que iba a ser el único ali- 
mento decente en tres días. 


Poco después, bajo una ligera llovizna 
que empezó a caer, recogimos los pesados 
petates que comprendían el equipo y, tras 
subir al helicóptero, empréndimos la mar- 
cha. 


Algo nerviosos vimos aparecer en el ho- 
rizonte el contorno de la isla. Entre el sor- 
do ruido de las aspas dimos una vuelta 
sobre ella y acabamos posándonos suave- 
mente en su estrecho lomo (punto Á, foto 
número 1 y 2). 


Bajamos precipitadamente con los bul- 
tos y nos apartamos para despedir al heli- 
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cóptero que al alejarse, dejó la isla envuelta 
en un impresionante silencio. 


Traté de imaginar lo que experimenta- 
ría un piloto que acabase de caer en pa- 
racaídas. Ciertamente me sentía excitado, 
pero reconocí que, en una situación real, 
la sensación de “shock” sería más intensa, 
ya que la impresión producida por el he- 
cho de saltar, habría aumentado notable- 
mente la tensión del momento. 


Creo que es conveniente en tales cir- 
cunstancias descansar unos instantes para 
recobrar la calma y aclarar un poco las 
ideas, con objeto de tomar las siguientes 
decisiones con lucidez y determinación. 


Me sacó de la abstracción un frío 
viento de poniente que empezó a soplar 
con inusitada fuerza. Poco después las me- 
nudas gotas de agua que habían estado 
cayendo toda la mañana se convirtieron 
en un respetable aguacero mezclado con 
granizo. 


Miramos con desconsuelo a nuestro 
alrededor y comprobamos que no habia la 
más*mínima posibilidad de encontrar refu- 
gio en las inmediaciones del lugar donde 
desembarcamos. Después de agrupar los 
petates junto a una piedra en un vano 
intento de resguardarlos de la lluvia, nos 
pusimos a buscar algún lugar donde 
capear momentáneamente el fuerte vien- 
to reinante. 


Hacia la parte sur de la isla, junto a un 
monumento que allí había, se destacaba la 
oscura sombra de una roca cortada verti- 
calmente (punto B, foto número 1 y 2). 
Tal vez en su parte inferior hubiese algún 
resquicio donde nos pudiesemos cobijar. 


Corrimos hacia allí resbalando y ca- 
yendo en el rocoso suelo mientras nos 
protegíamos los ojos de las gotas de lluvia 
que nos golpeaban con fuerza. Al cruzar 
junto a un pequeño cúmulo de piedras, el 
blanco esqueleto de un ave marina medio 
sepultada pareció darnos una burlona 
bienvenida, agitando su huesuda mano a 
impulsos del viento. 


Llegamos junto a la roca jadeantes y 
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Foto núm. 1 


empapados, y al asomarnos a su borde, 
descubrimos que su pared vertical des- 
cendía varias decenas de metros hasta el 
rugiente mar, sin ofrecer ninguana posibili- 
dad de refugio. 


Desolados desandamos el camino reco- 
rrido buscando en la parte opuesta de la 
isla alguna otra alternativa de protección. 
Entre sus acantilados interiores, divisamos 
una serie de cuevas que, desde la distancia 


r 


| he E 


que nos hallábamos, parecían ser apro-. 
piadas a nuestro fin, con la ventaja de 
estar orientadas al sureste, es decir de 
espaldas al viento que continuaba soplan- 
do fuertemente (punto C, foto número 1). 


Algo más animados y con un objetivo 
determinado hacia donde ir, llegamos has- 
ta el lugar donde habíamos dejado los pe- 
tates con el equipo. Ante la perspectiva de 
tener que volver luego por ellos, decidi- 





Foto núm. 2 
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mos cargarlos y llevarlos con nosotros ha- 
cia el refugio elegido, ya que era lo único 
posible en la isla (descontando el faro, 
que reservibamos para una emergencia 
real). 


Aquello constituyó un increible esfuer- 
zO. El tamaño y volumen de cada bulto 
ofrecía mil dificultades, no sólo para 
transportarlo, sino simplemente para suje- 
tarlo. Poco a poco, unas veces arras- 
trándolo y otras manteniéndolo en un 
inverosímil equilibrio sobre los hombros, 
conseguimos alcanzar la cima de la fuerte 
pendiente rocosa desde donde se veía, 
alla abajo, nuestra anhelada cueva. 


La bajada por la vertiente de la roca 
volcánica fue lenta y dura, Tuvimos que 
ponernos los guantes de vuelo para evitar 
los cortes de sus agudas aristas. Las pie- 
dras cedían continuamente bajo nuestro 
peso, provocando numerosas caídas que 
estuvieron a punto de mandar los equipos 
al agua varias veces, 


Tras un último esfuerzo, saltamos una 
profunda grieta que nos separaba de la zo- 
na de las cuevas, encontrándonos en una 
suave plataforma en la que destacaba unas 
enormes y oscuras grietas, no excesiva- 
mente profundas, pero que cumplían to- 
dos los requisitos necesarios para propor- 
cionarnos abrigo durante nuestra perma- 
nencia en la isla. 

Comenzamos a sentir la sensación de 
haber llegado a “casa”, y nuestro depri- 
mido ánimo volvió a renacer (a lo que 
contribuyó la desaparición de la lluvia), 
mientras sentados sobre una roca obser- 
vábamos complacidos cada uno de los de- 
talles y rincones de la oquedad que iba a 


constituir nuestra futura vivienda, 
Fumando un pitillo comenzamos a 


deshacer los petates. Debo confesar que, 
descuidamos un poco el orden de los ele- 
mentos que ibamos sacando. Preocupados 
por comenzar cuanto antes a construir el 
refugio, las cajas y componentes del “kit” 
se repartian anárquicamente por los alre- 
dedores, lo que después ocasionó una pér- 
dida de tiempo y un esfuerzo inútil al te- 
ner que volver a recogerlos. 





Foto num. 3 


Si alguien se encuentra en circunstan- 
cias similares a la nuestra, debe recordar 
que el orden inicial en sus acciones le 
ahorrará tiempo y ayudará a una mayor 
efectividad y rapidez en el uso, a veces 
crítico, de sus elementos, aparte del peligro 
que corre de perderlos. 


Con las cuerdas del paracaídas, y to- 
mando como punto de sujeción una enor- 
me roca, comenzamos a entretejer el ar- 
mazón de una rudimentaria tienda de 
campaña (foto número 3). Decidimos pro- 
teger también el suelo.con la tela, pues 
sabíamos que la isla estaba infectada de 
alacranes. 


Sobre las tensas cuerdas envolviamos la 
tela formando una enorme bolsa con una 
abertura frontal lo suficientemente amplia 
como para permitir su acceso con comodi- 
dad. Sujetándo cada uno delos extremos 
fuertemente, procuramos aumentar el es- 
pacio vital interior logrando un resultado 
que nos páreció muy satisfactorio (fotos 
números 4 y 5). La ventilación estaba ase- 
gurada y la protección del frío y el viento 
era bastante efectiva. Después introducimos 
todo el equipo en el interior y resolvimos 
empezar a actuar sin dejar que el cansancio 
nos venciese antes de solucionar nuestros 
inmediatos problemas. 


Como primera experiencia nos dedica- 
mos a buscar alimento en tierra, prescin- 
diéndo del que pudiese suministrarnos el 
mar, pero poco después tuvimos que desis- 
tir, ya que esto resultó inútil; apenas en- 
contramos alguna lagartija, y las escasas 
huellas de conejo se veían poco recientes, 
además carecíamos de armas de caza y no 
había tiempo para construir trampas que, 
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Foto num. 4 


por otro lado, no pensamos que fuesen 
efectivas. Decidimos dejar nuestra búsque- 
da para el día siguiente y bajamos a la 
orilla del mar en busca de algo de comida. 
Estaba a punto de anochecer y no había- 
mos tomado alimento alguno desde el de- 
sayuno. 


Con gran facilidad, y el consiguiente 
optimismo, recogimos algunas docenas de 
bigaros entre las rocas próximas al refugio. 
Una vez obtenido el sabroso botin, su- 
bimos de nuevo dispuestos a prepararlos. 
Mientras uno de nosotros encendía fuego 
en una cueva cercana a la nuestra, el otro 
sacó los equipos desaladores de agua que 
lleva el “kit” y comenzó a preparar una 
primera ración (1/4 de litro aproximada- 
mente), mezclando el producto químico 
en polvo con agua de mar y agitándolo 
durante media hora. 


Poco después hervían sobre el fuego 
una veintena de bigaros en una de las la- 
tas de aluminio que llevaba el equipo para 
proteger alguno de sus componentes. 


En la penumbra del atardecer, sentados 
sobre las rocas y con el mar a pocos me- 
tros, pensábamos que la cosa marchaba 
bien; nos sentíamos satisfechos, y el 
cansancio que nos invadía era como un 
testimonio de nuestros esfuerzos por 
conseguir que aquel anochecer tuviésemos 
techo para dormir y alimentos a nuestro 
alcance. 


Con uno de los imperdibles del bo- 
tiquín, empezamos nuestro primer festín. 
Los bigaros estaban tiernos, aunque bas- 
tante salados, y disfrutamos bastante co- 
mentando lo que nos hubiese costado 
tomar aquella suculenta ración de marisco 
sentados en un bar de la calle Serrano. 
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En vista de la sed que nos provocó la 
comida, decidimos probar el agua que 
poco antes habíamos preparado. Tomamos 
un sorbo de la bolsa de plástico que hace 
las veces de cantimplora y nos vimos desa- 
gradablemente sorprendidos por el fuerte 
sabor a sal que tenía. No esperabamos 
esta sorpresa en la casi cristalina agua 
obtenida. 


Con un rictus de amargura nos miramos 
comprendiendo que no iba a ser nada 
agradable depender de aquel líquido salo- 
bre para calmar la sed en esta calurosa 
época veraniega. 


Algo desmoralizados dejamos las bolsas 
y tratamos de volver a nuestros bígaros, 
pero su fuerte sabor salado ya nos pareció 
excesivo y no pudimos seguir comiendo a 
causa de la perspectiva que nos ofrecía el 
agua que teníamos. Fue una bonita ma- 
nera de echar a perder una alegre cena. 
Poco imaginábamos entonces que acaba- 
bamos de descubrir lo que iba a ser nues- 
tra gran tortura en los siguientes días. 


La oscuridad reinante nos obligó a 
efectuar las últimas operaciones a la luz 
de las linternas. Es necesario aclarar que 
no se vuela con linterna salvo en vuelos 
nocturnos, y por eso las llevábamos noso- 
tros; sin embargo, la gran utilidad que 
obtuvimos de ellas nos hizo comprender la 
necesidad de incluirlas en el “kit” de su- 
pervivencia o llevarlas siempre én el mono 
de vuelo, incluso volando de día. Una 
pequeña linterna de bolsillo no abulta 
gran cosa y sin embargo ayuda enorme- 


Foto num. 5 
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mente a eliminar la sensación de impoten- 
cia que provoca la imposibilidad de efec- 
tuar cualquier movimiento o desplaza- 
miento en una noche oscura, 


Para no dormir sobre el suelo, a causa 
de la humedad y posibles insectos, infla- 
mos los botes y los pusimos boca abajo 
consiguiendo unos colchones aceptables. 
Nos echamos sobre ellos vestidos y con las 
botas puestas, por temor a los alacranes, 
pero el cansancio que sentíamos nos hizo 
ignorar la incomodidad que esto nos hu- 
biese supuesto. 


Hacía un calor sofocante, y el nerviosis- 
mo del día transcurrido nos impedia con- 
ciliar el sueño. Sentíamos la boca pastosa 
y con un molesto sabor a sal. El desasosie- 
go producido por la falta de agua dulce 
nos mantuvo despiertos largo rato, e inclu- 
so, una vez dormidos nos hizo pasar la 
noche entre inquietos sobresaltos, desper- 
tándo frecuentemente, a lo que contribu- 
yó, no poco, los graznidos de algunas aves 
marinas que anidaban cerca del refugio. El 
frío hizo su aparición de madrugada, ter- 
minando de estropear el merecido descan- 
so que reclamaban nuestros cuerpos. 


Al salir el sol, con la mente embotada, 
nos levantamos dispuestos a no perder un 
sólo minuto de luz. 


Fuera del refugio hacía un fresco desa- 
pacible que el ligero mono de vuelo no 
consiguió amortiguar. Bajar a pescar así 
no ofrecía ninguna agradable perspectiva; 
era necesario hacer algo para calentarnos 
por lo menos hasta que el sol estuviese 
más alto. No habíamos traído la cazadora 
de vuelo, ya que en verano se vuela sin 
ella. Lógicamente no es posible hacerlo, 
pero sería muy conveniente incluir en el 
“Kit” un pequeño saco térmico de dormir, 
plegable, que con el tamaño de dos cajeti- 
llas de tabaco, protegen suficientemente 
del frío y que se hace imprescindible en 
zonas donde. las diferentes temperaturas 
entre la noche y el día son muy grandes. 


A falta de otra cosa, desplegamos uno 
de los mapas de navegación que teníamos 
y lo enrollamos alrededor del cuerpo, den- 
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tro del mono de vuelo; esta rudimentaria 
solución demostró ser bastante eficaz para 
combatir. el frío. 


Con esta confortable protección, des- 
cendimos a la orilla del mar. Unos cuantos 
biígaros cogidos allí mismo constituyeron 
un excelente cebo; minutos más tarde es- 
tábamos lanzando el sedal, confiados en 
que la pesca allí no sería muy problema: 
tica. El viento del día anterior había 
desaparecido y el agua estaba maravillosa- 
mente clara y tranquila. 


A las dos horas ya habiamos obtenido 
seis hermosos peces, pero nos costó la pér- 
dida de dos aparejos completos al engan- 
charse en las rocas; comprendiéndo que la 
dotación de aparejos del equipo (uno sólo, 
con tres anzuelos) es insuficiente, acorda- 
mos estudiar la posibilidad de ampliar su 
número. 


Los pescados quedaron junto a una ro- 
ca, pendientes de ser limpiados, mientras 
nos disponíamos a preparar el fuego para 
asarlos. En el equipo van incluídas unas 
cerillas y una lupa para encenderlas; afor- 
tunadamente el fuerte sol que brillaba 
aquel día produjo en breves instantes una 
fácil ignición de las cerillas, teniendo poco 
después a nuestra disposición una hermosa 
hoguera protegida por unas piedras a mo- 
do de fogón. 


Con el cuchillo limpiamos el pescado y 
atravesándolo por las agallas lo mantuvi- 
mos sobre las llamas. El calor quemaba la 
mano, 'a pesar de llevar el guante puesto, 
pero no teníamos nada más largo que el 
cuchillo para utilizarlo de esta forma. Tal 
vez un alambre hubiese sido eficaz, atra- 
vesándo el pez con él y sujetándolo a unas 
piedras laterales. Mentalmente decidí estu- 
diar su incorporación al “kit”. 


Cuando se carece de una gran cantidad 
de cosas que normalmente estamos acos- 
tumbrados a tener a nuestra disposición, 
destaca el valor y la utilidad de lo poco 
que se posee. Este fue el caso de la gran 
ayuda que nos proporcionó el cuchillo 
que llevábamos. Aunque parezca extraño, 
no es uno de los artículos que se suminis- 
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tran con el equipo personal, aunque en las 
unidades de reactores, cada piloto suele 
llevar uno, bien de su propiedad o sumi- 
nistrado por la Unidad. Es necesario desta- 
car los multiples usos que obtuvimos de 
él; poco tiempo tardamos en darnos cuen- 
ta de su utilidad, tomando como norma 
llevarlo siempre con nosotros, sujeto a la 
cintura con un trozo de cuerda del para- 
caidas. (También esta cuerda iba a resul- 
tarnos muy efectiva en posteriores ocasio- 
nes). 


No resultó tarea fácil asar los pescados, 
aunque no importó gran cosa que acaba- 
sen mezclados con cenizas y tierra a causa 
de las numerosas veces que hubo que res- 
catarlos de las brasas donde habían caído. 
Resultaron jugosos y con abundante 
carne, proporcionando un reconfortable 
bienestar al estómago que ya acusaba la 
forzada vigilia. 


El agua que después bebimos, volvió a 
causar la misma desagradable sensación 
que la noche anterior; las comisuras de los 
labios estaban pastosas, y al pasar la len- 
gua por ellos sólo encontrábamos un den- 
so sabor a salitre, que no ayudaba en 
absoluto a eliminar de la garganta la 
ardiente sensación de sed. 

Guardamos los peces restantes envueltos 
en un trozo de paracaídas humedecido, 
colocándolo bajo una roca, y proseguimos 
a continuación con las experiencias pla- 
neadas. Una ligera debilidad nos hacía 
actuar perezosamente, pero sabíamos que 
eso ocurriría y tratamos de sobreponernos 
dosificando mejor los esfuerzos necesarios. 


Considero, fundamental, en cualquier si- 
tuación de supervivencia, programar con 
antelación suficiente las acciones a reali- 
zar, para obtener de ellas el máximo pro- 
vecho con el mínimo esfuerzo; también es 
importante coordinar el trabajo y los pe- 
ríodos de descanso, pues llegar al agota- 
miento por querer hacer excesivas cosas, 
no compensa de los resultados obtenidos. 


Nuestro error fue no descansar lo sufi- 
ciente entre las diversas experiencias reali- 
zadas, y de ese modo ibamos debilitán- 
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donos poco a poco sin tener oportunidad 
de recuperar las fuerzas. Hay que tener en 
cuenta, por otro lado, que las misiones 
previstas nos dejaban poco tiempo para el 
descanso. 


Escalamos la parte superior de la cueva, 
que por ser la zona más abrupta no lo 
hicimos el día anterior, y tratamos de en- 
contrar algo comestible por allí. Al pasar 
por encima justo del acantilado donde 
estaba enclavado el refugio, vimos una se- 
rie de pequeñas cavidades que parecían ser 
madrigueras de animales. Las recorrimos 
con precaución intentando hallar alguno, 
y al poco tiempo descubrimos en el fondo 
de una de ellas un pájaro que nos miraba 
inquieto y asustado. Con la mano enguan- 
tada tratamos de cogerlo, pero nos sor- 
prendió con un violento picotazo que logró 
perforar el guante. Tras varias y diversas 
tentativas, con ayuda de una rama y del 
cuchillo, logramos apartar su cuello del 
frente de la cueva, aprovechando este pre- 
ciso instante para introducir la mano y su- 
jetarlo. A continuación se entabló una 
violenta lucha para sacarlo, en la que el 
pájaro se debatió desesperadamente, hasta 
que conseguimos atarlo con la cuerda y 
mantener su pico alejado de nuestras ma- 
nos. Era una soberbia cría de ave marina, 
denominada “pardela”, cuyo cuerpo nos 
pareció lo suficientemente carnoso como 
para ir a engrosar nuestra despensa. Lo de- 
jamos atado y continuamos nuestra excur- 
sión hacia el punto donde habíamos con- 
certado el día anterior que iría el helicóp- 
tero para vigilar nuestro estado y el nor- 
mal desarrollo de la misión. 


Cinco minutos más tarde de la hora 
prevista apareció sobre el horizonte su si- 
lueta, aproximándose lentamente. Encen- 
dimos una bengala para indicarle la di- 
rección del viento, y poco después aterri- 
zaba con suavidad a escasos metros de 
nuestra posición. 


Resultó agradable charlar un rato con 
los pilotos, además aprovechamos la cir- 
cunstancia para preparar unas prácticas de 
rescate desde el helicóptero para el día 
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siguiente. Una vez concretados todos los 
puntos, regresaron a Manises dejándonos 
de nuevo sólos en nuestra isla. 


El ir a esperar el helicóptero resultó 
bastante agotador dado el recorrido que 
tuvimos que andar, por lo que decidimos 
regresar al refugio, preparar el pájaro y 
descansar un poco. 


El calor comenzaba a hacerse notar. La 
caminata a través de las rocas nos dejó 
sudorosos y jadeantes. Cuando consegul- 
mos llegar al refugio, al querer reposar un 
poco en su interior, nos dimos cuenta 
que, debido a su orientación, el sol daba 
de lleno el él sin ofrecer ninguna posibili- 
dad de sombra. Aquello eliminaba la espe- 
ranza de un descanso sosegado, pero no 
desistimos de refrescarnos un poco; un es- 
timulante baño en el mar calmó en parte 
la sensación sofocante que producia el 
ardiente sol e incluso alivió bastante la se- 
quedad que la sed nos causaba constante- 
mente. 


Todavía mojados, matamos y despluma- 
mos la “pardela” junto a la orilla y al 
quitarle la grasa que le cubría el cuerpo, 
quedamos decepcionados ante el resulta- 
do; su tamaño era la cuarta parte del “orl- 
ginal”. De todas formas, estaba tierna y no 
ibamos a despreciarla. 


Volvimos a encender el fuego, lo que fue 
un tremento error. El bochornoso calor del 
sol, unido al que producían las llamas, ter- 
minó por agotar nuestras escasas fuerzas, 
contribuyendo a aumentar la sed que resul- 
taba imposible calmar con el agua tibia y 
salobre de que disponiamos. 


El pájaro fue atado a un palo y coloca- 
do sobre el fuego, disponiéndonos luego a 
esperar el resultado. Permanecíamos calla- 
dos, sin ganas de hacer nada y luchando 
contra la apatía; aún había muchas cosas 
que hacer y no era cuestión de perder el 
tiempo. Haciendo un esfuerzo tomamos 
las bolsas de agua y los sobres del pro- 
ducto desalador, y procedimos a preparar 
más raciones de agua. Con la mente embo- 
tada no nos dimos cuenta de que estuvi- 
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mos desalando tanta agua como podían 
producir nuestras posibilidades materiales. 
No es que ésto fuese malo, ya que nos 
limitábamos a almacenarla, pero sí nos lla- 
mó la atención, la obsesión casi febril con 
que agitábamos la mezcla de las bolsas, sin 
noción del tiempo. Quizá fuese un reflejo 
inconsciente de la sed que sentíamos. 


Cansinamente volvimos la atención a 
nuestro pájaro, encontrándolo ya hecho. 
Una vez enfriado, probamos un poco de 
su tierna carne. No sentíamos apetito, pe- 
ro el poco que pudiésemos tener desapare- 
ció ante el fuerte sabor a pescado salado 
que tenía. Si hubiésemos dispuesto de su- 
ficiente-cantidad de agua dulce, podría ha- 
ber sido un buen alimento, pero en las 
condiciones actuales, renunciamos a seguir 
comiendo y lo tiramos al mar; quizás a los 
peces les hiciese mejor servicio. 


Continuando con nuestro trabajo, toma- 
mos del equipo las bolsitas marcadoras de 
agua y arrojamos una al agua mientras 
desde la orilla probábamos otra mojándola 
a intervalos. Una extensa y bien delimita- 
da mancha de color verde-amarillenta co- 
menzó a extenderse sobre la superficie. Su 
duración vino a ser de unas dos horas y 
media. Nos quedó la duda de su resultado 
en aguas muy agitadas; además el color no 
parece que resalte mucho en fondos de 
diversas tonalidades; a pesar de ello, el 
helicóptero confirmó al día siguiente que 
era bastante visible. 


Después realizamos pruebas con la emi- 
sora de emergencia, pero estando situados 
en la parte inferior de la isla, no había 
muchas probabilidades de ser oídos, como 
así fue. Unicamente al día siguiente conse- 
guiriamos enlazar con un avión que dió 
varias pasadas sobre la isla. 


De vuelta al refugio, nos sorprendió un 
penetrante olor a pescado que invadía las 
proximidades. Casi inmediatamente recor- 
dé los peces guardados desde la mañana 
temprano. El fuerte calor había secado el 
trapo que los envolvía, y las moscas hicie- 
ron el resto. Otros alimentos que regresa- 
ban al mar. 
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Bajamos a pescar de nuevo, pero lo 
obtenido no resultó gran cosa, además el 


cansancio y la sed nos habían dejado sin. 


apetito. Por otro lado la perspectiva de 
volver a encender el fuego no resultaba 
atrayente, y menos con la proximidad de 
la noche. Por todo esto prescindimos de la 
cena; un cigarrillo apagado poco después 
de encenderlo fue la: despedida al segundo 
día, un día agotador en el que la sed 
constituyo una permanente obsesión. 


A causa del frío pasado la anterior ma- 
drugada, nos arreglamos una especie de 
sábana con restos del paracaídas; no fue 
nada del otro mundo, pero no nos sen- 
tíamos con fuerzas para hacerle remilgos, 


y la verdad es que cubrió su objetivo y ' 


apenas notamos el relente del amanecer. 


El esperado descanso de la noche no 
fue lo reparador que ambos necesitába- 
mos; el desasosiego del día anterior volvió 
a repetirse y de nuevo la salida del sol nos 
halló despiertos y preparados para comen- 
zar Otra jornada. Esta vez no queríamos 
que los acontecimientos volviesen a supe- 
rarnos y el cansancio nos agotase prematu- 
ramente, así que sacamos del botiquín 
pastillas de anfetamina y tomamos una 
cada uno. Tal vez resultase y pudiésemos 
cubrir el programa de actividades. 


Por primera vez planeamos detallada- 
mente todo lo que ibamos a hacer a con- 
tinuación. Debimos haberlo hecho desde 
el primer día, pues esta decisión nos 
ahorró tiempo y esfuerzo; en realidad 
estábamos allí para experimentar y tratar 
de descubrir los problemas que pudieran 
presentarse, 


Programamos el tiempo de la pesca ma- 
tinal con objeto de conseguir en una sola 
vez lo necesario para'todo el día, ponien- 
do como hora tope de finalizar, las nueve 
de la mañana. 


Afortunadamente para esa hora tenía- 
mos cubierto nuestro propósito y cinco 
hermosos peces lo confirmaban. Una vez 
limpios los pescados, asamos los cinco de 
igual forma que el día anterior. Por enton- 
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ces el sol no calentaba lo suficiente como 
para hacer insoportable la permanencia 
junto a la lumbre. Comímos uno cada uno 
y el resto lo guardamos en las latas que 
luego colocamos detrás de la roca del re- 
fugio, el único rincón donde la sombra 
duraba todo el día. 


A continuación iniciamos los preparati- 
vos para el simulacro de rescate desde el 
helicóptero; quedaban dos horas escasas y 
aún había mucho que hacer, los botes 
fueron bajados al agua, manteniéndolos 
unidos a la orilla mediante varios trozos 
de cuerda empalmados hasta conseguir 
una longitud de unos 100 metros. 


Con el mono de vuelo, botas, anti-g y 
chaleco salvavidas, uno de nosotros se 
metió en el agua, nadó hasta el bote, y 
una vez dentro de él, se dispuso a esperar 
la llegada del helicóptero. 


El día era cálido, pero estar inmóvil en 
un bote lleno de agua, con la ropa empa-: 
pada, hizo que al poco tiempo comenzase 
a tiritar de frío, Tal vez hubiese sido be- 
neficioso quitarse el mono de vuelo y ce- 
rrar la cubierta del bote para mantener el 
calor del cuerpo hasta que la ropa se se- 
case, pero el helicóptero apareció en aquel 
momento y comenzamos el rescate. 


Una vez colocado sobre el “náufrago”, 
soltó el cable con la brida de rescate en su 
extremo. Tras varios intentos de aproxi- 
mación, pudo ser cogida por fin desde el 
bote. El desconocimiento de los detalles 
de una operación de salvamento hizo que 
se la pusiese al revés, dejándo la zona de 
agarre detrás de su cabeza, mientras que- 
daba colgado por los sobacos. El posterior 
ascenso se realizó en un continuo y verti- 
ginoso giro, y cuando la “victima” llegó 
arriba, afrecía el lamentable espectáculo 
de un náufrago real: demacrado, mareado, 
con barba y chorreando agua por todas 
partes. No obstante se decidió efectuar 
otro rescate tres horas más tarde, con el 
fin de eliminar los pequeños defectos 
causados por la ignorancia. El helicóptero 
dejó al piloto rescatado en la isla y regre- 
só a Valencia. 
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Poco después continuamos las prácticas 
de permanencia en el agua mientras espe- 
rabamos el regreso del helicóptero. 


El bote resultó ser bastante adecuado, 
cómodo y de fácil manejo. Darle la vuelta 
no supuso ningún problema, y su capaci- 
dad se considera suficiente. Unicamente lo 
hallamos incómodo para dormir, siendo a 
veces peligrosa su inestabilidad a causa de 
la asimétrica distribución del peso. El 
ancla no demasiado efectiva, hizo su papel 
discretamente, 


Al echarnos al agua, es muy difícil que 
el bote permanezca derecho, ya que dá la 
vuelta arrojando al mar todo lo que lleve 
en su interior. Es importante tener esto en 
cuenta y mantener todo el equipo y los 
utensilios atados. 


El helicóptero volvió de nuevo y se 
realizó el segundo rescate bastante mejor 
que el primero; el enganche fue correcto y 
durante la subida apenas hubo algunos gi- 
ros. Una vez terminada la experiencia, el 
helicóptero se marchó y nosotros volvimos 
de nuevo al agua para continuar con las 
practicas. 


Durante las siete horas que permaneci- 
mos, en total, en los botes, realizamos to- 
das las operaciones posibles: achicamos el 
agua, utilizamos las bengalas, la radio, el 
espejo, remamos, subimos y bajamos del 
bote varias veces, probamos la cubierta 
etc., sin hallar grandes dificultades en su 
manejo, salvo los primeros momentos, en 
“los que costó un poco mantener el equili- 
brio. . 


Antes de salir del agua, por la tarde, 
aprovechamos para recoger unos cuantos 
erizos de mar, y allí mismo, junto a la 
orilla, los partimos con el cuchillo y sir- 
vieron para mitigar un poco la sed y el 
hambre que comenzábamos a sentir a 
causa de los esfuerzos realizados durante 
el día. 


Poco después, mientras estábamos reco- 
giendo los botes y equipos empleados en 
el agua, vimos un cangrejo cuyo cuerpo 
era del tamaño de un puño, y pensamos 
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que podría ser un buen sustituto de los 
pescados asados que teníamos preparados 
desde la mañana. A pesar de las enormes 
pinzas y de su ofensiva actitud, logramos 
cogerle con la ayuda de un cuchillo. Pro- 
bamos una de las patas cruda para ver si 
mitigaba la sed, y efectivamente, su sabor 
algo dulce, y la consistencia gomosa de su 
carne, aliviaron algo nuestras resecas bo- 
cas. El resto fue guardado para tomarlo 
más tarde hervido como cena. 


Dando un último pase por la isla, antes 
de que se ocultase el sol, encontramos una 
chumbera, sin frutos, pero bastante gran- 
de. Arrancamos una de sus grandes y jugo- 
sas palas, la envolvimos en un trozo de 
tela y la machacamos con una piedra has- 
ta convertirla en una masa pulposa. 
Luego, retorciéndo el envoltorio, obtuvi- 
mos unas gotas de jugo dulzón que resultó 
aceptablemente bebible. Pensándo después 
en esta forma de obtener algo de beber, 
reconocimos que si hubiesemos pelado la 
pala de la chumbera antes de machacarla, 
quizá hubiese mejorado la calidad y aspec- 
to del líquido obtenido. 


Al regresar al refugio, preparamos el 
cangrejo hervido y lo comimos con cierto 
deleite; realmente resultó sabroso, con la 
particularidad de que al comerlo no senti- 
mos tanta necesidad de beber como nos 
habían producido otros alimentos anterio- 
res y esto era un alivio para entonces. 


Estaba ya anocheciendo cuando volvi- 
mos a meter los botes en el refugio y nos 
dejamos caer derrengados sobre ellos, El 
tiempo de la operación se estaba agotándo 
y el balance de las consecuencias obteni- 
das era netamente positivo, Un poco más 
de tiempo hubiese venido bien, pero 
tambien había que reconocer que nuestra 
resistencia física estaba llegando al límite. 


Dormimos con la misma inquietud que 
los días «anteriores, sin conseguir un des- 
canso completo. Realmente resultó difícil 
conciliar el sueño profundo durante la 
experiencia, aunque el cansancio sentido 
debería haber ayudado a conseguirlo. 
Achacamos este hecho a la obsesionante 


REVISTA. DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


sed que nos acompañó, constantemente. 
Tal vez fuese útil incluir en el botiquín 
algún sedante que proporcionase unas 
horas de relajante descanso, necesario para 
recuperar las mermadas fuerzas. 


El último día de la experiencia amane- 
ció despejado. Poco antes de salir el sol 
iniciamos la recogida de todos los enseres 
y equipos utilizados que. se desperdigaban 
por los alrededores con profusión. Cuando 
los petates estuvieron llenos, dirigimos una 
última mirada con algo (¿por qué no? ) de 
nostalgia al solitario refugio y comenza- 
mos la lenta ascensión hacia el punto don- 
de debía recogernos el : a algo 
más tarde. 


Tras dos largas horas de luchar con las 
piedras y tierra que dificultaban la mar- 
cha, ofreciendo un inseguro apoyo, llega- 
mos al lugar establecido y descansamos un 
poco. Dejándo los bultos apilados, dimos 
por terminada la experiencia. 


Al despedirnos del torrero, éste nos dió 
un poco de agua y algo de comer que 
hallamos maravillosamente reconfortante 
después de tres días con el sabor salobre 
en la boca. Al poco llegó el helicóptero 
recogiéndonos y regresando finalmente a 
Manises. 


Habíamos perdido unos cinco kilos de 
peso cada uno y estábamos francamente 
cansados, pero los resultados compensaron 
el trabajo y nos sentíamos satisfechos. 


Conclusiones. 


De la utilidad y calidad de cada uno de 
los elementos del equipo se hizo una 
exhaustiva critica acompañada de una se- 
rie de modificaciones y complementós que 
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se consideran necesarios y cuya descrip- 
ción sería muy largo de enumerar aquí. 
Pero si es importante señalar la necesidad 
de realizar este tipo de prácticas ya que 


_las diferencias entre las indicaciones del 


manual y la realidad, es notable. 


Lo que inicialmente es una serie de 
experiencias, ha de llegar a ser una prácti- 


ca bien preparada que todos los pilotos 


debieran realizar. Es fundamental conocer 
la forma de utilizar y sacar el máximo 
provecho de los elementos que se llevan y 
eso sólo se logra con un programa comple- 
to y progresivo de instrucción en supervi- 
vencia. 


Este entrenamiento es necesario que 
esté complementado con la dotación de 
un equipo de supervivencia adecuado. 


El diseño de un buen “kit”, de supervi- 
vencia exige un cuidadoso estudio de las 


necesidades que puedan surgir, supeditadas 


al terreno de sobrevuelo, al clima y al 
pequeño espacio disponible para su trans- 
porte a bordo del avión. 


Un equipo de superviviencia efectivo y 
una preparación adecuada aseguran un 
mejor aprovechamiento de los medios y 
del tiempo disponible, y no se puede igno- 
rar que ésto puede ser decisivo en circuns- 
tancias críticas. 


El valor de una vida humana justifica 
con creces los esfuerzos realizados para 
salvarla. 


Nota final: La experiencia anterior- 
mente relatada fue realizada en el pasado 
mes de septiembre por los capitanes 
D. Ricardo Lacanal Pérez y  D. Juan 
L. Ibarreta Manella, ambos destinados en 
el Ala n.” 11, Manises. 
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Constantes acontecimientos vienen a subrayar el evi- 
dente interés público por la Aeronáutica y la Astronáuti- 
ca. Entre ellos destaca recientemente el segundo ciclo de 
conferencias organizado por la Asociación Española de 
Astronáutica. 


Este ciclo incluye temas tan variados como interesar- 
tes, es certificado y promesa de una información directa 
a un nivel, a la vez sobresaliente y ameno, que se man- 
tendrá con frecuencia y regularidad para satisfacción de 
un público profesionalmente preparado o simplemente 
aficionado pero que realmente se interesa por el desarro- 
llo de las actividades del hombre en el espacio. En estas 
conferencias se han expuesto nuevos y curiosos datos y 
conceptos sobre los precursores y pioneros de la Astro- 
náutica; pasado, presente y futuro de los vuelos espa- 
ciales tripilados; programas y proyectos europeos y 
americanos: contribución de la investigación espacial a la 
astronomía; ritmos biológicos en Cosmonáutica; aspectos 
militares de la astronáutica; problemas jurídicos del 
espacio; sistemas de comunicaciones; estudio del medio 
ambiente y recursos naturales desde satélites; participa- 
ción juvenil española en los problemas europeos, etc. En 
ciclos sucesivos la gama de temas se irá ampliando y la 


colección de estas conferencias constituirá, sin duda, una 
amplia y documentada fuente de consulta. 


Pero aparte de los acontecimientos citados y refi- 
riéndonos concretamente a la Historia de la Aeronáutica, 
es lástima que no se llegue a redactar por algún organis- 
mo internacional de cultura un texto amplio o mejor 
una verdadera biblioteca en ta que se plasmase sin per- 
der detalle toda la historia del vuelo humano (y semidi- 
vino), desde los mitos más remotos hasta los momentos 
que estamos viviendo. Momentos, por cierto que tanto 
desde el punto de vista técnico y explotación industrial 
y comercial, como en el aspecto de las aplicaciones mili- 
tares, de salvamento, previsión meteorológica, etc., son 
realmente históricos. 
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La internacionalidad de la cera aseguraría la objetivi- 
dad necesaria en los estudios históricos, ajustándose a 
una propuésta soviética (que es de suponer sea aproba- 
da), en la 11 Conferencia Europea de Ministros de Edu- 
cación que se celebra en Bucarest. Esta propuesta acon- 
seja a todos los países eliminar de sus manuales superio- 
res toda presentación tendenciosa de ta Historia, a fin de 
que la formación cultural se realice con espíritu de res- 
peto para los demás pueblos. Así sea. 


Uno recuerda que en las tres más amplias y difun- 
didas Historias de la Navegación Aérea, editadas con 
gran lujo en una vecina nación y traducidas a varios 
idiomas, no aparece la menor alusión al vuelo del “Plus 
Ultra'”, excepto en la traducción española, a pesar de su 
resonancia indiscutible, por ser el primero en el que se 
cruzó, enteramente en un solo avión el Atlántico Sur. 
En cambio en una de aquellas obras no se olvidan de 
detallar un fracaso posterior del mismo Comandante... 


En la *historia de la Aeronáutica, como en otros 
aspectos del conocimiento humano, la imparcialidad 
científica ho puede impedir el inclinarse hacia el senti- 
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Al final de la prehistoria, el hombre primi- 
tivo sintió ya el ansia por el vuelo... 
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mentalismo local. Nicolás Valero ha publicado en el 
boletín “Iberiavión”” un corto pero sustancioso comen- 
tario titulado: '"¿Quién inventó el avión? ” En su inves- 
tigación por varias enciclopedias de distintos países ha 
encontrado, por ejemplo, que para la “Malaia Soviet- 
skaila Ensikiopedia””, Mojarski fue quien construyó el 
primer avión del mundo (entre 1882-84); el “Larousse” 
francés se lo adjudica a Ader y fija el primer vuelo en 
1890; el “Lexikon der Deutschen Buchgemeinschaft'' 
afirma que Lilienthal inventó el vuelo, planeando en una 
máquina más pesada que el aire; el diccionario italiano 
"Sonzagno””, aparte de adjudicar a Leonardo da Vinci el 
primer concepto científico del vuelo len lo cual todos 
los historiadores están de acuerdo), informa que For- 
malini se elevó en Milán en un helicóptero hacia 1887. 
La Enciclopedia Británica duda en adjudicar la paterni- 
dad del avión a Cayley, Stringfellow a Henson; el 
“World Almanack'' estadounidense hace citas concisas. 





Isis, la diosa egipcia, representada en forma 
de una bella mujer dotada de alas, 


Ejemplo: “Grandes inventos; Helicóptero: Sikorsky 


(USA)”. 


Por nuestra parte recordamos a otro precursor: el 

burgalés Diego Martín Aguilera, quien se desplazó por 
los aires recorriendo más de un kilómetro en un aparato 
de su invención... ¡el 15 de mayo de 1773! Esto sen- 
tencia la cuestión, por lo menos hasta que se publiquen 
los manuales propuestos en la Conferencia de Bucarest. 


La tarea de redactar una Historia de la Aeronáutica y 
la Astronáutica exhaustiva y objetiva no es nada fácil; y 
de acometerse internacionalmente debe llevarse hasta 
extremos antes no imaginados. Es una labor a realizar en 
archivos oficiales y particulares, bibliotecas, academias, 
museos, industrias y compañías comerciales, recabando 
la colaboración de todas las personas de buena voluntad 
que conserven datos, recuerdos personales, memorias 
escritas o Que se presten a ser entrevistados por espe 
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cialistas en la materia. La Aeronáutica y la Astronáutica 
no tienen prehistoria, pues no faltan tradiciones orales 
casi desde que el primer hombre vió volar a un pájaro (o 
quizás, a un ángel) y las referencias escritas, pintadas o 
esculpidas se remontan a los ambientes mitológicos más 
lejanos, pero su historia es difícil de seguir. La Huma 
nidad, acostumbrada durante muchos siglos a considerar 
el vuelo humano como una fantasía casi irrealizable, no 
le pestó demasiada atención de modo continuado; pero 
jamás abandonó la idea que fue concretándose siguiendo 
un tiempo lento durante siglos para acelerar vertiginosa- 
mente en el nuestro. 


La obsesión, aunque fuese discontínua, alcanzó a 
todos los confines de nuestro mundo. Los pueblos meso- 
potámicos y mediterráneos cultivaron una mitología 
alada y una astrología práctica, antecedente directo de 
la Astronomía. El Universo está tachonado de nombres 
y referencias a esta época dorada y aún siguen bautizán- 
dose cuerpos celestes y accidentes de relieve de estos 
con nombres clásicos, que no sólo reflejan recuerdos de 
leyendas sino conceptos cientificos y filosóficos de 
aquellos precursores imaginativos, así como los nombres 
de los modernos astrónomos. También los dioses, semi- 
dioses y héroes nórdicos incorporan simbólicaniente fe 
nómenos meteorológicos y leyendas aéreas; en el Lejano 


Oriente, los cohetes preconizan la propulsión espacial, 
aunque sólo se empleen para fuugos de artificio o su uso 
como armas en cuyo resultado es más el ruido que las 
nueces. En los pueblos primitivos del mundo entero, 
incluso en los que hoy en día siguen siéndolo, abundan 
los ejemplos de magia usando medios de transporte 
aéreo. La Edad Media contempla un resurgir de la Astro- 
logía; y el Renacimiento, el desarrollo científico de cál- 
culos antes meramente intuitivos. 


Es cierto que estas obras y referencias tienen en su 
mayorfa un acusado tinte de fantasía literaria o artísti- 
ca,” disfrazada a veces con conceptos semiteológicos. 
Algunos de los personajes mitológicos o reales y muchos 
de los conceptos tienen sin embargo importancia verda- 
dera, pero no se han estudiado hasta ahora según un 
sistema científico de análisis, síntesis, clasificación y 
contraste. Unos textos se limitan a reproducir otros 
anteriores, simplificándolos o ampliándolos, pero sin 
aportar nada nuevo. Otros textos, por el contrario, pro- 
curan dar datos originales, evitando cuidadosamente re- 
petir los de otras publicaciones anteriores. El resultado es 
que todos son incompletos. La relación de todos estos 
elementos y su ordenación mo se podrá hacer de modo 
exhaustivo sino mediante computadoras. El estudio 
comparativo de datos, siguiendo métodos analógicos y la 
reiteración de factores puede llevar a una síntesis cons- 
tructiva a estadísticas y a la determinación de constan- 
tes. Sobre todo, en el estudio histórico sobre la postura 
sicológica humana ante el vuelo. No importa que se 
hayan superado muchas dificultades de esta indole y 
que el hombre pueda hoy, a voluntad, elevarse, aterrizar, 
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colocarse en órbita terrestre o lunar y dispararse hacia el 
espacio infinito. Las premisas sustanciales permanecen: 
ansia de elevación (no sólo como expresión de la libera- 
ción de la gravedad sino como aspiración anímica), pla- 
cer físico y emocional del vuelo, sentido de dominio 
derivado de una posición desde ta que se abarca mayor 
espacio del normalmente apreciado, deseo de aproxi- 
marse hasta el límite de la ubicuidad. Y aparte de estos 
deseos y sensaciones, y otros que sería prolijo relacio- 
nar, tendencias materialistas, de provecho propio; pero 
impulsoras de la acción; políticas, morales, militares, de 
defensa de la sociedad y del estado, etc. 


- La Historia no puede reducirse a una relación de 
fechas, cifras, nombres y otros datos sino que exije una 
interpretación del sentido de los hechos y de la perso- 
nalidad de los individuos que han destacado en la reali- 
zación de estos. 





La Walkiriza, personaje de la mitología nór- 
dica, a lomos de su caballo. 


Ha sido una verdadera lástima que cuando, superadas 
estas etapas de imaginación y tanteo, se empezaron a 
realizar resultados prácticos, no se tomase buena nota 
diaria de los acontencimientos relacionados con el do- 
minio del aire por el hombre. Después de todo las pri- 
meras criaturas de la Aeroestación nacieron hace 200 
años: las de la Aviación hace 70; y las de la Astronáuti- 
ca, hace menos de 20 años. La fotografía fijó para la 
posteridad imágenes de globos y dirigibles; el nacimiento 
de la cinematografía coincidió aproximadamente con el 
de la aviación, permitiendo plasmar escenas de sus gestas 
primitivas en la paz y en la guerra; los registros de 
inventos, tas documentaciones personales y las memorias 
de fábricas civiles y unidades militares eran ya obligato- 
rias. El arte de la delineación y los métodos de repro- 
ducción de planos eran pura rutina. Los periódicos y 
revistas se apresuraban a dar pronta noticia, frecuente- 
mente gráfica, de las hazañas de los pioneros del aire. Con 
acertada previsión el Museo del Aire francés se apresuró 
a almacenar aparatos, fotografías, películas, fichas de 
especificaciones técnicas, objetos de arte con temas aero- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


náuticos, convirtiendose en el principal suministrador 
cultural de material reproducible, para las Historias de la 
Aeronáutica de todo el mundo. 


Pero los organismos registradores de patentes, los ser- 
vicios fotográficos de la aviación militar en todos los 
países, las compañías de transporte aéreo también fue- 
ron formando sus archivos, la mayor parte de los cuales 
permanecen sin haberse explotado con la amplitud que 
permiten la importancia de sus tesoros históricos sin 
duda bien guardados. Anuarios de aviación, entre los 
que destaca por derecho propio el “Jane's”, publica- 
ciones sobre las carácteristicas e historia de los aparatos 
como la publicación “Profiles”; catálogos de las propias 
fábricas: anuncios de los talleres en la prensa; folletos; 





El “Jumbo”, gigantesco avión de linea que 
transporta 390 pasajeros. 
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prospectos descriptivos etc., pueden ser reproducidos 
para su explotación por tos historiadores oficiales o 
aficionados. 





Monumento en Caña del Conde (Burgos) en 
recuerdo de Diego María Aguilera, primer 
español que voló en aeroplano. 


Aparentemente, el aspecto más prometedor para el 
historiador que podríamos llamar internacional deberían 
ser las memorias y autobiografías de los personajes céie- 
bres o los relatos de los testigos presenciales de los 
hechos aeronáuticos de importancia. Pero lo cierto es 
que el autobiobrafiado tiende inconscientemente a 
“interpretarse” y comentar las acciones en que tomó 


956 


Número 397 - Diciembre 1973 


parte tal como los ve en el momento de escribirlos y no 
cuando los realizó, aunque no falte el autor de me- 
morias metódico y absolutamente objetivo, que guarde 
su diario original. En cuanto a los “testigos”, la fide- 
lidad de sus relatos depende de las circunstancias y po- 
sición relativa que ocupasen en el momento, de su inter- 
pretación más o menos inteligente e interesada de los 
hechos y también, y muy principalmente, de su tenden- 
cia (política, social, industrial), de su amistad o enemis- 
tad con los protagonistas, etc. Pero estos condiciona- 
mientos mucho nos tememos que sean inevitables pese a 
la buena fe de los soviéticos o capitalistas que ahora pro- 
ponen la "historia imparcial”. 


Sea como sea tienen abundante trabajo los ''sabue- 
sos” de biblioteca. (No nos gusta llamarlos ratones, 
porque parece que el propósito de estos es roer los do- 
cumentos dejándolos inservibles, mientras que tos sa- 
buesos husmean y localizan, pero respetan la pieza co- 
brada). A ellos les corresponde seguir la pista a las dis- 
tintas orientaciones científicas, técnicas, etc. en la crea- 
ción, desarrollo, producción y .empleo de los distintos 
aviones; su clasificación y diferenciación según las 
teorías, sistemas de construcción y objetivos fijados a su 
uso. Tampoco deben olvidar que la historia no sólo se 
refiere a los éxitos sino también a los fracasos, que ense- 
ñan y aún evitan mayores males. Y en cuanto al aspecto 
militar, alas teorías estratégicas y tácticas de su empleo, 
la organización comparada de los los ejércitos de las 
distintas naciones, sus hechos de armas y operaciones de 
todas clases. Mientras que el estudio de la Aviación Civil 
con su extensión internacional exije un estudio detallado 
de antecedentes. (1) 


Respecto a la Astronáutica, el historiador consciente 
de su labor no tiene tiempo que perder, Tanto los que 
comienzan ahora sus estudios o muestran su afición al 
tema como los veteranos en esta Ciencia verán facilitada 
su labor si se agrupan para cambiar impresiones y mejo- 
rar sus puntos de vista en organizaciones orientadoras 
como la citada AÉEA y frecuentan las bibliotecas especia- 
lizadas, dentro y fuera del Ministerio del Aire. 


(1) Recordamos que nos estamos refiriendo a una hipo- 
tética Historia Universal de la Aeronáutica, puesto que 
nacionales, precisamente en España, las hay excelentes. 
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Información Nacional 





EN HONOR DE LA VIRGEN DE LORETO 


La esposa de Su Excelencia el Jefe del 
Estado y Sus Altezas Reales los Príncipes 
de España, asistieron a la solemne función 
religiosa que, en honor de su Patrona, la 
Virgen de Loreto, ha celebrado el Ejército 
del Aire en la Real Basilica de San Fran- 
cisco el Grande. Don Juan Carlos pasó re- 
vista a las Fuerzas que rendían honores, 
integradas por una escuadrilla de la 1 Re- 
gión Aérea. Le acompañaban el ministro del 
Aire, teniente general don Julio Salvador 
Diaz-Benjumea, y el capitán general de la 1 
Región Aérea, teniente general Guerrero 
Garcia. 


Tanto la esposa del Caudillo como los 
Príncipes de España fueron recibidos a la 
puerta del templo, por el presidente del Go- 
bierno, almirante Carrero Blanco, y los 
ministros del Ejército, teniente general 
Coloma Gallegos; de Marina, almirante Pita 


da Vega; de la Gobernación, señor Arias 
Navarro, y de Justicia, señor Ruiz-Jarabo. 
Seguidamente, la esposa del Caudillo y los 
Príncipes pasaron al interior del templo, 
que se hallaba profusamente iluminado, fi-. 
gurando en el altar mayor una imagen de 
Nuestra Señora de Loreto. 


También se encontraban presentes los 
ex ministros tenientes generales González 
Gallarza y Lacalle y Garicano, y los tenien- 
tes generales Diez-Alegría, jefe del Alto 
Estado Mayor; Iniesta, director general de 
la Guardia Civil, y Vega, presidente del 
Consejo Supremo de Justicia Militar, asi 


como otras numerosas personalidades milita- 
-res. 


Terminada la ceremonia, los príncipes, 
desde una tribuna, acompañados de los 
ministros, presenciaron el brillante desfile 
de las tropas que habían rendido honores. 


LA FESTIVIDAD DE LA VIRGEN DE LORETO 
EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


La celebración de 


la festividad de 
Nuestra Señora de Loreto ha tenido este 


su programa de actos la ceremonia de la 
Jura de Bandera por los caballeros cadetes 


año un carácter extraordinario al reunir en de la XXIX Promoción y por los oficiales 
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del III Curso de Formación Militar, aspi- 
rantes a los Cuerpos Especiales del Ejército 
del Aire y la subsiguiente ERECEn de despa: 
chos a estos últimos. 


Presidió los actos el General Director 
de Enseñanza del Ejército del Aire, que 
ostentaba la representación del Ministro del 
Aire. Asistieron el Vicealmirante Jefe del 
Arsenal Militar de Cartagena, don José Luis 
Rodriguez y las Autoridades civiles locales. 
Numeroso público, en el que resaltaba la 
presencia de familiares de los nuevos cade- 
tes y de los ya inminentes oficiales de los 
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Cuerpos Especiales del Ejército del Aire, 
ocupaban tribunas situadas a uno y otro 
lado del Patio de Armas, 


Durante el transcurso de los actos, pro- 
nunció una vibrante alocución el Coronel 
Director de la Academia don José Torres 
García, en la que resaltó a los alumnos de 
ambas promociones la trascendencia y sig- 
nificado del acto de la Jura de Bandera que 
acababan de vivir. 


En estas mismas páginas figura un am- 
plio reportaje gráfico de los diversos actos. 
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ENTREGA DE TITULOS Y JURA DEL CARGO DE LA XIX PROMOCION 
DE AYUDANTES DE METEOROLOGIA 





Bajo la presidencia del Subsecretarío 
de. Aviación Civil, teniente general Rute Vi- 
llanova, en el Salón de Actos del Instituto 
Nacional de Meteorología —Ciudad Univer- 
sitaria— tuvo lugar el pasado día 9 de no- 
viembre de 1973 el acto de entrega de tí- 
tulos profesionales y la jura del cargo de los 
ocho alumnos que constituyen la XIX pro- 
moción de funcionarios pertenecientes al 
Cuerpo Especial Técnico de Ayudantes de 

Meteorología. 


Acompañaban al Subsecretario de 
Aviación Civil en la presidencia del acto el 
Director del Servicio Meteorológico Nacio- 
nal, coronel Juega Boudón, el Director del 
Instituto de Meteorología, Meteorólogo 
López de Rego, el Jefe accidental de la Ofi- 
cina Central Meteorológica, Meteorólogo 
Alía Pous, el Interventor del Aire, Coman- 
dante Poole y Vargas Machuca y el Jefe de 
la Sección de Enseñanza, Meteorólogo Gar- 
cía de Pedraza. 


Abierto el acto por el Sr. Subsecreta- 
rio, hizo a continuación uso de la palabra el 
Director del Instituto Nacional de Meteoro- 
logía, realizando el resúmen del Curso 
1972-73. Destacó que, además de las asig- 
naturas básicas, en el curso que acaba de 
terminar se introdujeron ampliaciones y 
nuevas enseñanzas, tales como Difusión 
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atmosférica, Fotos de sistemas nubosos 
desde satélites meteorológicos, Informática, 
Comunicaciones, Hidrología, Agrometeoro- 
logía e Idioma inglés. Además se realizó un 
viaje de estudios a los Centros Meteoroló- 
gicos de Francfort y Offembach (Alemania 
Federal), que fue muy útil para los alum- 
nos. 


Todo ello, recalcó, se ha conseguido 
gracias a la coincidencia de tres factores 
fundamentales: Apoyo de la Superioridad, 
responsabilidad del profesorado y dedica- 
ción y entusiasmo de los alumnos. 


A continuación, el Jefe de la Sección 
de Enseñanza procedió a la lectura del De- 
creto de nombramiento de los nuevos fun- 
cionarios Ayudantes de Meteorología que 
fueron pasando a recoger sus títulos de 
manos de la Presidencia; así mismo, los 
alumnos extranjeros becarios del S.M.N. a 
quienes se otorgó el correspondiente di- 
ploma, 


Acto seguido, el Interventor del Servi- 
cio Meteorológico Nacional procedió a la 
toma de juramento de los nuevos funciona- 
rios, 


Se cerró el sencillo e íntimo acto con 
unas palabras a cargo del Director del 
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S.M.N., que alentó a todos los funcionarios 
a trabajar con ahinco en el apasionante 
campo de la Meteorología; dando después 
la enhorabuena a los nuevos funcionarios y 
la bienvenida a los alumnos nacionales y 
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extranjeros que ahora comienzan el Curso - 
1973-74, y que constituyen la XX promo- 
ción de Ayudantes de Meteorología. 


Finalmente el Subsecretario de Avia- 
ción Civil clausuró el acto. 


10.000 HORAS DE VUELO EN MIRAGE 


El día 12 de diciembre de 1973, se cum- 
plieron por el Ala n.” 11, las 10.000 horas 
de vuelo efectuadas con aviones Mira- 
ge III E, en España. 


Durante este día, y como parte del entre- 
namiento normal de la Unidad, se progra- 
maron misiones de interceptación noctur- 
nas por los Escuadrones 111 y 112, El 
Mirage 11 E que cumplió las 10.000 horas, 
el C-11-20, pilotado por el Capitán Carlos 
Gómez-Mira García, efectuó una. misión de 
interceptación frontal-cara-cara supersónica 
con el Escuadrón de Alerta y Control de 
Bolero. Tras cumplir su misión programada, 
y después de la correspondiente perfora- 
ción y GCA, el C-11-20 tomó tierra en 
Manises a las 19:40 tras haber efectuado un 
vuelo de 1 hora 10 minutos. 


Todos los pilotos que volaron la noche 
del 12 de diciembre eran ajenos al cumpli- 
miento de las 10.000 horas de vuelo de la 
Unidad. Unicamente, los jefes de Manteni- 
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miento y Escuadrones sabían exactamente 
que el tercer avión que tomase tierra esa 
noche alcanzaría las 10,000 horas, 


Esperando al C-11-20, pilotado por el 
Capitán Gómez-Mira, se encontraban el 
Coronel del Ala n.* 11 D.César Elvira Pisón 
y los Jefes de Escuadrones 111 y 112. 


Tras la consabida sorpresa del piloto al 
encontrar el mencionado recibimiento, el 
Mirage 111 E fue ceñido con una corona de 
laurel, 


Estas 10,000 horas son el exponente del 
rendimiento de una Unidad del Mando de 
la Defensa, que sigue vigilante día y noche, 
cumpliendo su misión, y estando presta 
para el combate. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 











La 
. * .* 
A 
ai A 


TS y ee 
AAA ASA AS PASA e 


En el borde de ataque del plano de un caza de la USAF, F-4E, puede verse el sistema 
electro-óptico TISEO, fabricado por Northrop, que proporciona la identificación lejana 


ESTADOS UNIDOS 
Los elementos de la disuasión. 
Los elementos materiales de la 
disuasión norteamericana constl- 
tuyen la siguiente trilogía: 


1.—Aviones. 


Un centenar de FB-111 de fle- 


de aviones y objetivos en tierra. 


cha variable, pero sobre todo 400 
B-52, bombardero estratégico equi- 
pado de sistemas de contra-medi- 
das electrónicas destinadas a des" 
viar los misiles superficie-aire. Ra- 
dio de acción: cerca de 15.000 
kms, sin repostar en vuelo. Trans- 
portan bombas nucleares que Fe 
presentan un total de 20 megato- 
nes. Para facilitar la penetración de 
este bombardero que ha quedado 


” 
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vulnerable en razón de su antigie- 
dad, el B-52 ha sido dotado de un 
misil aire-superficie SRAM que 
transporta una carga nuclear de 


algunos kilotones. Este misil tiene 
un alcance de 120 kilómetros. Los 
B-52 están dispersos en las bases 


del Ejército del Aire, de la Marina 
y también en las bases de ciertos 
países de la N.A.T.O, 
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2.—Misiles superficie-superficie, 


Son un total de 1.054 disemi- 
nados por el centro, norte y al 
oeste de los Estados Unidos. Hay 
1.000 Minuteman Il, II y lll y 54 
Titan, repartidos sobre seis bases, 
Su tiempo de respuesta varía de 
30 segundos a 1 minuto. Alcance: 
10,000 kms. Carga nuclear: de 1 a 
20 megatones. Ciertos Minute- 
man lil, (especialmente en Minot 
en Dakota del Sur), han empezado 
a recibir cargas nucleares: de tres 
cabezas orientables sobre blancos 
diferentes (MIRV), Estos misiles 
pueden alcanzar sus blancos en 30 
minutos, 


Submarinos nucleares. 
El cierre de la trilogía está 


constituida por una importante 
flota de submarinos a propulsión 





nuclear lanzadores de ingenios, Su 
número es de 41 y disponen cada 
uno de 16 misiles Polaris que 
tienen un alcance de 5,000 kilóme- 
tros, Treinta y uno de estos sub- 
marinos están en curso de recon- 
versión para recibir 16 misiles Po- 
seidon armados cada uno de 10 ca- 
bezas nucleares orientables, algu- 
nos de ellos simples señuelos des- 
tinados a perturbar la defensa 
adversaria mezclando los sistemas 
de detección y destrucción (misiles 
anti-misiles), Estos submarinos se- 
rán equipados con misiles perfec- 
cionados (ULMS) de más largo al- 
cance, unos 10.000 kilómetros. 


GRAN BRETAÑA 


El simulador del Nimrod. 


El Nimrod, avión de vigilancia 


marítima de la Real Fuerza Aérea, 
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es en parte un reactor de alto ren- 
dimiento basado en el fuselaje del 
Comet de la Hawker Siddeley. 


Y, en parte también, es una ca- 
ja de la más compleja electrónica 
que puede detectar y desafiar al 
intruso más elusivo en las rutas 
marítimas de Gran Bretaña o bajo 
ellas. 


Con una tripulación de 12 y 
abarrotado de dispositivos radári- 
cos, detectores y de cálculo, el 
Nimrod puede seguir la pista inclu- 
so a submarinos nucleares de lo 
más veloz, Un detector llamado 
Autolycus olfatea los gases diesel 
de los buques de superficie. Cuan- 
do es necesario, el Nimrod puede 
disparar torpedos y cargas de pro- 
fundidad. Operaciones como dejar 
caer o establecer contacto con bo- 
yas sonáricas o la manipulación de 
equipo de rescate marítimo desde 


El primer Jaguar B2, biplaza, entregado a la R.A.F. efectúa su primer despegue desde el 
Aeródromo de la British Aircraft Corporation, en el noroeste de Inglaterra. 
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El 26 de octubre, con más de seis meses de adelanto sobre lo programado, ha efectuado 
en Istres, su primer vuelo, el avión de entrenamiento y ataque al suelo ALPHA-JET, 
construido, conjuntamente, por DASSAULT-BREGUET por parte francesa y por la 
casa alemana DORNIER Gmbb. Lleva dos reactores, de 1.360 Kg. de empuje, LAR- 
ZAC 04, de fabricación conjunta por SNECMA y TURBOMECA. Alcanza los 
1.000 Km/b de velocidad. Más de 400 unidades de este avión equiparan las Fuerzas 


el aire, son cosa sencilla con este 
avión. 


Pero la tecnología superior re-- 


quiere una tripulación experta, 
¿Cómo entrenar a gran cantidad 
de pilotos, para cualquier posible 
eventualidad, en las repletas rutas 
aéreas de hoy día? 


La R.A.F. encontró la respues- 
ta y lo demostró ante los periodis- 
tas en su base de St Mawgan, re- 
gión occidental de Inglaterra. 


Le llaman el “simulador de mi- 
sión completa” y es el primero de 
su tipo en el mundo. En su inte- 
rior, imitación perfecta de un 
avión, los 12 hombres que compo- 
nen la tripulación pueden practicar 
juntos todos los aspectos de la 
operación del Nimrod, como tácti- 
ca, navegación, aproximaciones por 
radar, circuitos, sonar, contramedi- 
das electrónicas, comunicaciones. 
En realidad tripulaciones comple- 
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Aéreas de Francia y Alemana. 


tas del Nimrod pueden realizar un 
vuelo corto sobre el Atlántico y 
enfrentarse con todo tipo de peli- 
gros, sin necesidad de despegar, 


El sistema implica tres compu- 
tadores digitales intercomunicados 
que entre ellos pueden crear toda 
clase de condiciones terrestres, ma- 
rítimas y atmosféricas. A continua- 
ción se reseñan algunas de ellas. 
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La British Aircraft Corporation, en representación del consorcio STAR (Satélites para 
comunicaciones, aplicaciones e investigación) de compañías europeas aeroespaciales y 
de electrónica, ha conseguido de la ESRO un contrato valorado en 11 millones de libras 
esterlinas, para fabricar el primer satélite científico geoestacionario de Europa. El 
“Geos” llevará a órbita geoestacionaria equipos para efectuar 9 experimentos cientí- 
ficos. Desde varias posiciones en el espacio, los instrumentos medirán campos magne- 
ticos y eléctricos y densidades y distribuciones de partículas, las cuales se compararan 
con mediciones efectuadas desde tierra. 
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Programa espacial después del 
Skylab. 

Después de la tercera expedi- 

ción del Skylab vendrá uno de los 

períodos más tranquilos del pro- 


grama espacial tripulado de los 
Estados Unidos desde que comen- 
ZO. Solamente se proyecta otro 
vuelo tripulado entre el final de la 
expedición tercera del Skylab y las 
primeras pruebas del transbordador 
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espacial de los Estados Unidos en 
1976. 


Esta única prueba será una 
empresa en común de los Estados 
Unidos y la Unión Soviética —la 
prueba Apolo-Soyuz, denominada la 
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A.S,T.P.— proyectada para julio de 
1975. 


En esta prueba, una astronave 
Apolo de los Estados Unidos con 
tres astronautas a bordo se piensa 
que se reuna con una astronave 
Soyuz soviética y se acople a ella. 
La Soyuz irá tripulada por dos 
cosmonautas situados en órbita 
terrestre. Las dos astronaves per- 
manecerán unidas para funcionar 
aunadamente durante dos días, 
tras los cuales se separarán y regre- 
sarán a tierra independientemente. 


El transbordador de los Estados 
Unidos de 1976 se espera que 
inicie una nueva era de las opera- 
ciones espaciales, tan distinta de la 
actual de astronaves, como los 
buques de vela difieren de los mo- 
'-dernos y tan diferentes como el 
aeroplano de Lindbergh lo es de 
las actuales aeronaves de reacción. 
El transbordador se podrá utilizar 
varias veces para el transporte 
hasta una órbita terrestre de pasa- 
jeros sin preparación comó astro- 
nautas. 


Pero las expediciones de finales 
del actual decenio de 1970 y de 
principios del siguiente con el 
transbordador se basarán en lo 
aprendido con el Apolo y el Sky- 
lab. 


Tercera tripulación del Skylab. 


La tercera y última tripulación 
de la estación espacial norteameri- 
cana, el Skylab, ha iniciado un 
vuelo que, según palabras del presi- 
dente Nixon, se espera que de ci- 
ma al programa de mayor rendi- 
miento “en la historia de la busca 
por el hombre de conocimientos 
acerca de si mismo y de su mun- 
do”. 


Los astronautas —Gerald 
P.Carr, 41 años, comandante de la 
expedición; Edward C.Gibson, 
doctor en Filosofía, 37 años, pilo- 
to científico; William R. Pogue, 43 
años, piloto —se «espera que sean 
los primeros hombres de la historia 
que abandonen la Tierra un año y 
regresen a ella al siguiente. 


Está previsto que vivan en el 
Skylab, que tiene el tamaño de 
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una casa y pesa 80 toneladas, a 
una altura de 435 kilómetros sobre 
la superficie terrestre durante 84 
días, a lo menos hasta enero de 
1974 y posiblemente hasta el 8 de 
febrero de ese año, 


Las tripulaciones encaminaron 
su astronave Apolo para ir al 
encuentro del Skylab y acoplarla a 
él alrededor de unas siete horas y 
media después del lanzamiento, y 
luego penetrar en la estación espa- 
cial a través de un túnel de comu- 
nicación el sábado día 17 de no- 
viembre. 


El Skylab es la primera astrona- 
ve habitada sucesivamente por tres 





Antena parabólica para los satélites de comunicaciones, 

construida por Hughes y cubierta por una fina malla de 

oro, para reducir al minimo el efecto basculante de la 
presión solar. 
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tripulaciones distintas. Las dos 
anteriores tripulaciones también de 
tres hombres, vivieron en ella un 
tiempo que estableció marcas de 
permanencia en el espacio exterior 
—28 días de mayo y junio y 59 
días de julio a septiembre 
de 1973. 


El lanzamiento de la tercera trl- 
pulación desde el cabo de Kenne-- 
dy (La Florida) a eso de las 14,01, 
hora de Greenwich, el viernes 16 
de noviembre se realizó con un 
error de 2,5 milésimas de segundo 
respecto a la hora prevista, con lo 
que el lanzamiento se hizo más 
aproximadamente en punto que 
cualquier otro de los realizados 
anteriormente con tripulantes. 
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En el interior de la astronave 
Apolo, los tripulantes llevaron 42 
casettes de película de 70 mm —lo 
suficiente para tomar casi 17.000 
fotografías con las seis máquinas 
de los instrumentos de observación 
terrestre que hay a bordo del 
—Skylab— y seis rollos de película 
para la toma de 2.400 fotografías 
detalladas de 12,5 cm. con la gran 
máquina de observación terrestre, 

Los tripulantes también llevan 
siete rollos de ordenadora de 28 
pistas para suplir los siete rollos 
sin grabar que aún quedan en el 
Skylab —un total. de casi 32 kiló- 
metros de esta clase de cinta— pa- 
ra grabar electrónicamente las 
observaciones terrestres. 
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Los resultados se sumarán a las 
20.000 fotografías de la Tierra y a 
los 40 kilómetros de cintas graba- 
das con observaciones de los 48 
estados continentales de los Esta- 
dos Unidos y de 34 países extran- 
jeros conseguidas por las anteriores 
tripulaciones del Skylab. 


Estas fotografías y grabaciones 
electrónicas se están examinando y 
analizando según un programa de 
investigaciones de 18 meses que 
realizan 137 investigadores princi- 
pales y sus ayudantes en los Esta- 
dos Unidos y en 18 países más. 


Las observaciones anteriores 
incluyeron volcanes, zonas de fa- 
las sísmicas, condiciones de sedi- 


El J-2, que utiliza hidrógeno y oxígeno líquido es el 
motor que impulsa la segunda y tercera fase del cobete 
Saturno. Esta construido por North American Rockwell. 
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mentación y de biología marina, 
tales como las acumulaciones de 
algas en el mar de los Sargazos del 
Océano Atlántico, condiciones 
agrícolas y silvícolas, estudios de 
la posibilidad de observar la conta- 
minación del aire y el agua e indi- 
cios de manantiales y yacimientos 
de carbón, campos de petróleo y 
otros depósitos minerales. 


La opinión del Presidente. 


Damos a continuación las ma- 
nifestaciones hechas por el presi- 
dente Nixon acerca de la expedi- 
ción Skylab, tal como las facilitó 
la Casa Blanca el 16 de noviembre: 


“La expedición del Skylab que 
comienza hoy señala la termina 
ción del programa individual de 
mayor rendimiento en la historia 
de la busca por el hombre de co- 
nocimientos acerca de si mismo y 
de su mundo, Mientras estén en 
vuelo la tripulación del Skylab se 
celebrará en el espacio exterior el 
decimosexto aniversario del primer 
paso espacial dado por los Estados 
Unidos bacia el cielo, Desde el día 
en que lanzamos un satélite de 
treinta libras de peso hemos pro- 
gresado para explorar la Luna, lo 
que está ayudando a determinar el 
lugar que ocupa la Tierra en el 
universo. Hoy progresamos para 
determinar mediante la tecnología 
espacial el lugar del propio hombre 
en ese universo y para entender 
mejor nuestro propto planeta. 


Al agradecer el exito de nues 
tras anteriores empresas espaciales 
y al esperar el éxito de la ya inmt 
nente, nunca debemos dar por su- 
puesto la habilidad, el valor y la 
consagración de quienes trabajan 
en el programa espacial de los 
Estados Unidos, Más bien debemos 
detenernos para reflexionar con 
orgullo acerca de lo que hemos 
hecho, para pedir la bendición de 
Dios sobre nuestras labores y la 
gracia divina para qutenes tan va- 
lientemente ponen sus vidas para 
servtr la causa de la paz de toda la 
Humanidad.” 
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Un bombardeo “Vulcan” adaptado como banco de pruebas volante del motor Rolls 
Royce “RB 199”, que va a propulsar al avión MRCA. 


ESTADOS UNIDOS 
Hoja de Datos 
El radar del P-530 Cobra. 


El radar Cobra es un nuevo sis- 
tema de radar de ataque de peso 
ligero desarrollado por Hughes 
Aircraft Company para su empleo 
en un nuevo tipo de cazas tácticos 
que se encuentra en desarrollo y 
cuyo representante más caracterís- 
tico es el P-530 Cobra de la Nor- 
throp Corporation. 


La consideración primordial 
que se ha tenido en cuenta al pro- 
yectar el radar Cobra ha sido la de 


suministrar toda la capacidad para 
misiones múltiples que exige un 
avión táctico, facilitándole un sis- 
tema que sea seguro, fácil de ma- 
nejar y mantener y de un costo, 
un volumen y un peso bajos. El 
resultado es un radar de la clase de 
200 “libras, con un costo de 
200.000 dólares y una seguridad 
superior a 150 horas de tiempo 
medio antes del fallo. 


El sistema Cobra es un radar 
coherente que utiliza un proceso 
digital programable y que se ca- 
racteriza por una presentación de 
alcance limpio. El transmisor es un 
proyecto de ciclo de gran rendi- 
miento, energía máxima baja y 
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banda X que une a las ventajas de 
la refrigeración por aire, las de un 
peso y un costo moderados. Con 
el procesador radárico, el sistema 
de filtrado doppler permite recha- 
zar las acumulaciones y los objeti- 
vos móviles terrestres indeseables y 
la detección de los blancos aero- 
transportados deseados. 


El sistema comprende una ante- 
na múltiple planar de accionamien- 
to eléctrico que permite el uso 
más eficaz de la zona de apertura 
disponible y del espacio del avión. 
La elección de la antena planar 
múltiple frente a otros tipos se 
efecrúo sobre la base de la expe- 
riencia anterior y de los éxitos 
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Todos los mandos del nuevo radar que ba diseñado la 

Casa Hugbes, para el caza P-530 Cobra, de la Northrop 

Corporation, van a ir, para mayor comodidad del piloto, 
en la palanca de mando y en la manilla de gases. 


obtenidos con antenas planares du- 
rante un período que va desde el 
aterrizados lunar suave del Surve- 
yor de mediados de los años 60 
hasta el actual F-14 de la Armada 
Norteamericana y a los radares 
F-15 de las FF.AA. de EE.UU, 
que tiene Hughes en producción 
en la actualidad. 


El radar Cobra está configurado 
para proporcionar una capacidad 
efectiva en todos los aspectos del 
combate aire-aire y alcanzar la sú- 
perioridad aerea de los cazas; co- 
mo arma segura aire-tierra y para 
alcanzar una gran eficacia en pa” 
trullas aéreas y misiones de inter- 
cepción aéreas. El radar está pro- 
yectado para resultar eficaz en es- 
tas misiones con independencia de 
la acumulación terrestre para todas 
las altitudes de los blancos, alarga- 


mientos y actitudes de vuelo en 
todos los ángulos de visión radári> 
cos. También puede determinarse 
la distancia aire-tierra para el lan- 
zamiento y llevarse a cabo un 
encuadramiento del terreno. Otras 
características son la capacidad en 
toda clase de tiempo y eficacia de 
las misiones en ambientes ECM 
normales (contramedidas electróni- 
cas). 


El radar dispone de sistemas de 
auto-adquisición para el caso de 
combates entre cazas, capacidad de 
visión hacia arriba y hacia abajo y 
una pantalla de convertidor de 
tubos de rayos catódicos por 
exploración digital para conseguir 
una presentación de datos del 
blanco brillante y sin desvaneci- 
mientos. Es capaz de dirigir el 
fuego de toda clase de armamento 
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moderno incluidos cañones, misiles 
aire-aire, misiles electro-Ópticos de 
ajre-tierra, bombas dirigidas y 
bombas y proyectiles normales. 


Como consecuencia del pro- 
yecto térmico especial de los mó- 
dulos de tableros de circuitos 
impresos desarrollados para los ra- 
dares modernos y que lleva el ra- 
dar Cobra, se han conseguido un 
peso escaso y una elevada seguri- 
dad. Los módulos se forman empa- 
redando núcleos de cambiadores 
de calor de aluminio de escaso 
peso entre dos tableros de cablea- 
do impreso. El aire de refrigera- 
ción pasa directamente a través del 
núcleo y tiene un recorrido térmi- 
co muy corto hasta llegar a los 
elementos montados en los cua- 
dros de cableado. La disipación de 
calor de gran eficacia resultante 
permite unas densidades de 
componentes, excepcionalmente 
elevadas así como el empleo de las 
más modernas técnicas de acopla- 
miento, lo que, a su vez, presupo- 
ne un peso reducido. Además, una 
eficaz refrigeración para reducir las 
temperaturas en las uniones cons- 
tituye el medio más eficaz de re- 
ducir las proporciones de fallos en 
los dispositivos semiconductores. 
Esto se extrapola directamente a 
los fallos reducidos del sistema y 
al tiempo medio antes de que se 
produzcan los fallos, que se ha 
alargado. 


Las principales taracterísticas 
de mantenimiento que contribuyen 
a facilitar la conservación de los 
radares Cobra, son los medios de 
ensayo incorporados que se 
emplean en combinación con los 
medios de representación gráfica 
del piloto, para permitir una rápi- 
da evaluación de los sisternas ““pa- 
sa/no pasa” con el fin de facilitar 
el aislamiento de los fallos. El pro- 
yecto del radar Cobra es especial y 
no requiere equipo terrestre exte- 
rior a la trayectoria de vuelo. Las 
unidades reemplazables de la línea 
están concebidas para una rápida 
sustitución y no precisan alinea- 
ción o reajustes con la trayectoria 
de vuelo. El sistema está proyecta- 
do de forma tal que una unidad 
defectuosa puede sustituirse más 
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rápidamente de lo que puede re- 
postarse el avión o abastecerse de 
armamento. La presentación mo- 
dular de las unidades y la facilidad 
de acceso permiten efectuar unas 
rápidas reparaciones, con un míni-” 


mo de «uependencia respecto a los 
almacenes, Se han llevado a cabo, 
además, unos esfuerzos especiales 
en relación con la presentación y 
con el proyecto con el fin de re- 
ducir los niveles de especialización 
exigidos para el personal de mante- 
nimiento de sistemas. 


ESTADOS UNIDOS 


Altímetro Electrónico, 


Los altímetros convencionales 
han prestado por muchos años 
buenos servicios a la aviación ge- 


nio 
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neral y comercial. A pesar de ello, 
su fundamento mecánico les impo- 
ne necesariamente limitaciones. 
Además, dados los nuevos requisi- 
tos con respecto a la advertencia y 
notificación de la altitud, un sen- 
sor enteramente electrónico podría 
ser más flexible y proporcionar un 
mejor sistema de control de la 
información. 


Por este motivo, se comenzó 
hace algún tiempo a perfeccionar 
un nuevo altímetro que prescin- 
diría totalmente de piezas móviles 
y sería de lectura numérica. Final- 
mente, a comienzos de este año, 
estaba listo para la prueba el altí- 
metro codificador con circuitos de 
estado sólido. 


El altímetro HSA-101, cons- 
truido por Hamilton Standard, es 
el primero que utiliza totalmente 
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El motor F 101, de General Electric, de 13.600 Kg. de empuje, que va a propulsar al 
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la electrónica para presentar las 
lecturas barométricas y de altitud, 
y para proporcionar información 
de altitud al respondedor de la 
aeronave (por el Modo C), en lugar 
de los cuadrantes, agujas y codifi- 
cadores de funcionamiento mecáni- 
co y con un alto grado de fricción. 


Este revolucionario altímetro 
indica la altitud por medio de un 
sistema de lectura electrónica nu- 
mérica y emplea barras luminosas 
móviles para accionar la indicación 
de los incrementos de 100 pies. La 
lectura numérica de la altitud en 
incrementos de 100, 1.000 y 
10.000 pies y la lectura con aguja, 
en incrementos de 20 pies. La co- 
rrección barométrica también se 
presenta con una lectura numérica 
en pulgadas de mercurio (Hg) y en 
milibares. 





1 
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nuevo super-bombardero de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, B-1 está siendo some- 
tido a toda clase de pruebas en la Base Aérea de Wrigbt-Patterson, en Obro. 
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Avión de negocios HS 125, de Hawker Siddeley, volando sobre Whitehall. Este avión de 
la serie 600 tiene una autonomía de 2.600 Kmts. 


ESTADOS UNIDOS 


Beneficios de la Boeing. 


Según se ha anunciado hoy, las 
ventas de la Boeing Company du- 
rante los nueve primeros meses de 
1973, ascendieron a 2,392.358.000 
dólares, con unos beneficios líqui- 
dos de 37¡359.000 dólares. Esta 
noticia la comunicó el Presidente 
del Consejo de Aministración, T.A. 
Wilson, el cual añadió que los be- 
neficios ascendieron a 1,73 dólares 
por acción y al 1,6 % de las ventas. 


Las cifras correspondientes de los 
nueve primeros meses de 1972 
fueron: ventas, 1,812,721.000 dó- 
lares; beneficios líquidos, después 
de rectificación, 23.061.000 dóla- 
res, O 1,06 dólares por acción y 
1,3 %. de las ventas. 


Las ventas durante el tercer tri- 
mestre de 1973 ascendieron a 
785.194,000 dólares, con unos be- 
neficios de 12.166.000 
dólares, O 0,57 centavos por ac- 
ción, frente a unas cifras corres- 
pondientes para 1972 de 
448.508.000 dólares y unos bene- 


líquidos 
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ficios líquidos rectificados de 
5.887.000 dólares, o 0,27 centavos 
por acción. 


El tráfico aéreo en 1973. 


El tráfico de pasajeros volado 
por las compañías aéreas regulares 
norteamericanas, tanto en su tráfi- 
co nacional como internacional, 
aumentó un 6,6 por ciento duran- 
te los primeros nueve meses de 
1973, sobre igual período del año 
anterior, según la Asociación de 
Transporte Aéreo (A.T.A.) de 
dicho país. 
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Veintidós compañías norteame- 


ricanas, incluyendo compañías 


interiores, internacionales, de servi- 
cios locales y operadoras de heli- 
cópteros, volaron 121,500 millones 
de pasajeros-millas realizados, en 
comparación con 114,000 millones 
volados en los primeros nueve me- 
ses del año pasado. Los asientos- 
millas ofrecidos aumentaron un 
10,4 por ciento, pasando de 
211.900 millones a 233.900 millo- 
nes. El coeficiente de carga de pa- 
sajeros correspondiente a este pe- 
ríodo fue del 52,0 por ciento, 
mientras que el año precedente fue 
del 53,8 por ciento, 


Durante el pasado mes de sep- 
tiembre, los pasajeros-millas reali- 
zados por las compañías regulares 
norteamericanas registraron un 
incremento del 4,1 por ciento, al- 
canzando los 12.900 millones, y 
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los asientos-millas ofrecidos tuvie- 
ron un aumento del 15,3 por cien- 
to, llegando a los 26.500 millones. 
El coeficiente de carga de pasaje- 
ros correspondiente al citado mes 
de septiembre fue del 48,6 por 
ciento, en comparación con el 
53,8 por ciento en igual mes del 
año anterior, 

Cincuenta millones de pasajeros 

han experimentado el 747. 


Los Boeing 747 han transpor- 
tado más de 50 millones de pasaje- 
ros desde que entraron en servicio 
en enero de 1970. El pasajero que 
hacía el número 50 millones se 
transportó a finales de septiembre 
y, en la actualidad, vuela en los 
747 un promedio de 1,75 millones 
cada mes. 


Según las últimas informacio- 
nes, los 747 en servicio vuelan 
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unas 11 horas diarias cada uno por 
término medio. Actualmente, se 
han suministrado 216 de estos 
aviones a 24 Líneas Aéreas y a las 
Fuerzas Aéreas de EE.UU. En ser- 
vicio comercial, la Flota alcanza 
un promedio de más de 530 vuelos 
rentables, con un registro de más 
de 2.200 horas en el aire, cada 
día. 


En lo que se refiere al carga- 
mento comercial, las estadísticas 
registran un promedio de cerca de 
8 toneladas por vuelo, representan-. 
do el cargamento que atraviesa el 
Atlántico Norte, unas 10 toneladas 
en cada vuelo de 747, 


El avión de la flota de 747 que 
ha volado más en todo el Mundo, 
ha alcanzado más de 6-1/2 millo- 
nes de millas y 33 aviones han vo- 
lado 6 millones de millas o más. 


Sistema de representación visual nocturna de una firma britanica, con 256 niveles de 
luminosidad separados logaritmicamente y 2.000 fuentes luminosas para el entrena- 
miento de pilotos. 
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Un controlador de Pensylvania utiliza el sistema automático de control de tráfico 
aéreo ARTS II, descrrollado por Lockheed Electronics Company y basado en 
computadores mintaturizados El sistema controla, en forma automática, 256 
aviones simultáneamente y ocupa mucho menos espacio que otros tipos de siste- 


FRANCIA 


Terminan las pruebas estáticas del 
Concorde. 


Las pruebas estáticas del 
Concorde en el C.E.A.T. de Toulouse 
tocan a su fin más de un año 
antes de la fecha fijada para la cer- 
tificación, gracias a los esfuerzos 
conjugados de la Société Aerospa- 
tiale y del Centro de Ensayos 
Aeronáuticos de Toulouse. Más de 
200 especialistas han trabajado du- 
rante casi cinco años en estos ensa- 
yos, lo que da una idea de la 
importancia de la participación del 
C.E.A,T. en el programa Concorde. 


mas de control. 


Mientras varios equipos del 
C.E.A.T. trabajaban desde 1960 en 
la puesta a punto de los materiales 
y de las normas de construcción 
del prototipo, otros equipos se 
ocupaban de la definición del fu- 
turo medio de ensayos capaz de 
recibir la . célula completa. Los 
ensayos precisaron la construcción 
de una nave de 68 metros de lar- 
go, 51 metros de ancho y 28 me- 
tros de alto. La célula de pruebas 
estáticas fue entregada y ensambla- 
da allí y los ensayos se iniciaron en 
Enero de 1970 con una serie de 
pruebas en frío destinada a verifi- 
car la resistencia en el caso de 
vuelos subsónicos. Los primeros 
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ensayos en caliente tuvieron lugar 
en junio de 1971. Fueron efectua- 


- dos más de 250 pruebas con el re- 


gistro de 2.000 puntos de medi- 
ción; podemos imaginar la canti 
dad de informaciones suministra- 
das a las oficinas de estudios de la 
Société Aeroespatiale y de la 
B.A.C. En septiembre de 1973 fue 
terminado el programa de pruebas 
estáticas de certificación en lo que 
se refiere a la versión inicial del 
avión de serie, Sólo quedan por 
efectuar algunos ensayos de ruptu- 
ra para conocer los márgenes reales 
de la estructura y permitir de este 
modo el desarrollo de versiones 
más evolucionadas. 
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PROYECTO DE ESTATUTO INTERNACIONAL 
DEL COMANDANTE DE AERONAVE 


Antecedentes 


Durante los días 11 y 12 de diciembre de 
1970 tuvo lugar en Madrid un “Simposio 
Internacional sobre el Estatuto Interna- 
cional de Comandante de Aeronave”, en el 
que se llegó a la conclusión de completar 
las escasas normas legales que regulan la 
condición jurídica del Comandante de aero- 
nave, por medio de un texto codificado 
denominado ESTATUTO INTERNA- 
CIONAL DEL COMANDANTE DE AERO- 
NAVE y se acordó el inmediato estudio, 
por parte de una comisión integrada por 
juristas y pilotos, de unas bases o principios 
para la elaboración de aquel texto, trabajo 
que cristalizó en el Anteproyecto de Esta- 
tuto presentado en la XXVI reunión de la 
I.F.A.L.P.A. celebrada en el mes de marzo 
de 1971 en Buenos Aires y las V Jornadas 
del Instituto Iberoamericano de Derecho 
Aeronáutico, que tuvieron lugar en Valen- 
cia de Carabobo (Venezuela) en el mes de 
junio del mismo año. 


En cumplimiento de las resoluciones 
adoptadas en las indicadas V Jornadas Ibe- 
roamericanas y una vez escuchadas las suge- 
rencias sobre reformas, ampliación y supre- 
sión de determinados artículos del Ante- 
proyecto, que por su extensión prolijidad o 
deficiencias de fondo o forma, necesitaban 
tales retoques, el Anteproyecto, ya corre- 
gido, fue presentado en forma de Proyecto 
en las VI Jornadas del mismo Instituto que 
tuvieron lugar en Santiago de Chile (Sep- 
tiembre de 1972). 
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Fuentes Doctrinales y normativas 


En la elaboración del Proyecto, -además 
de los datos aportados por la experiencia de 
los redactores, y otras valiosas colabora- 
ciones entre los que hay que destacar las 
que prestaran el comité de I.F.A,L.P.A. y el 
Instituto de Derecho Aeronáutico y del Es- 
pacio de la Fuerza Aérea Argentina- se han 
tenido en cuenta diversas fuentes doctrina- 
les y normativas. Entre las primeras han 
sido tenidos especialmente en considera- 
ción los estudios presentados en las 11 Jor- 
nadas Iberoamericanas de Derecho Aero- 
náutico y del Espacio, celebradas en abril 
de 1964 en Salamanca (España), y en las Il 
Jornadas Nacionales de Derecho Aero- 
náutico y Espacial en Córdoba (Argentina), 
sobre la condición jurídica del Comandante 
de aeronave. Asimismo ha sido consultada 
-se puede decir con carácter exhaustivo- 
toda la bibliografía existente sobre la mate- 
ria, y por último, los trabajos del comité 
jurídico de la O.A.C.I. especialmente la 
Ponencia y el Proyecto presentado por 
Garnault, en la undécima sesión de este 
comité (septiembre de 1951). 


Desde el punto de vista normativo, se 
han tenido en cuenta en todo momento las 
“Normas” y “Procedimientos recomen- 
dados internacionales”, recogidos entre los 
anexos al Convenio de Aviación Civil Inter- 
nacional (Chicago, 1944), y en especial el 
artículo 37 de este Convenio, que compro- 
mete a todos los Estados signatarios a cola- 
borar con el fín de lograr el mayor grado de 
uniformidad posible en las disposiciones 
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relativas al personal aeronáutico. Por lo que 
se refiere a las facultades del Comandante 


de aeronave, en los casos de delitos o faltas : 


cometidas en aeronaves en vuelo, el Conve- 
nio de Tokio (septiembre de 1963) y la 
Haya (diciembre 1970), y por último diver- 
sas disposiciones de algunos ordenamientos 
nacionales, en especial la ordenanza suiza 
sobre derechos y deberes del Comandante 
de aeronave de 22 de enero de 1960, 


Principios generales que lo informan 


Se ha procurado articular los siguientes 
principios: 

1) Institucionalizar la figura del Co- 
mandante de aeronave, con carácter autó- 
nomo, posibilitando la creación de un ti- 
tulo especifico para este cargo, de tal suerte 
“qué salvo casos excepcionales, solo pueda 
ser desempeñado por pilotos provistos de 
-aquél título. Con ello se abre una nueva 
perspectiva al personal aeronáutico, al cul- 
minar su profesión en la categoría de Co- 
mañdante, al mismo tiempo que se estable- 
cen las máximas garantías para el mando de 
transportes en vuelos internacionales. La 
adopción de este principio, supondría la su- 
peración de un criterio tradicional hasta el 
momento, cual es el de considerar la fun- 
ción y no el grado, el hecho determinado 
de la condición de comandante de cual- 
quier aeronave. 


2) Que aunque el cargo de Comandante 
de aeronave sea de libre designación por el 
explotador, entre los pilotos que gocen de 
la correspondiente habilitación técnico- 
legal y tenga la condición de auxiliar de 
máxima confianza del mismo explotador, 
tanto la suspensión como su revocación de- 
ben ser acompañadas de las máximas garan- 
tías y entre ellas del procedimiento escrito 
y la intervención de las Autoridades compe- 


tentes, dada la condición concurrente del 
Comandante como delegado de la Autor1- 
dad del Estado. 

3) Robustecer la Autoridad del Coman- 
dante de aeronave, como máximo respon- 
sable de la condición segura de la aeronave, 
jefe de la expedición y delegado de la Auto- 
ridad del Estado. 
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4) Determinar el cuadro de sus dere- 
chos, obligaciones y responsabilidades, 
determinando su alcance y el momento en 
que empiezan y terminan. 


5) Reglas de competencia para determi- 
nar la del país que haya de conocer y san- 
cionar los delitos y faltas cometidas por el 
Comandante de aeronave, con especial refe- 
rencia, al país donde el explotador tenga su 
oficina principal o residencia permanente, 
dados los supuestos cada día más en uso de 
arrendamiento de aeronaves. 


6) Exigencia de uniformidad punitiva a 
escala internacional de los delitos y faltas 
de imprudencia técnico-aeronáutica. 


7) Deslinde de ' responsabilidades que 
puedan exigirse al Comandante y al resto 
del personal que colabore en la navegación 
aérea, en especial, respecto de los servicios 
de ayuda a esta navegación. 


Criterios de redacción y metodología 


Prescindiendo tanto de una simplifica- 
ción excesiva que redujera el Estatuto a un 
mero enunciado de principios generales en 
forma similar a los que acabamos de expo- 
ner como de un articulado excesivamente 
minucioso y prolijo cual era el que conte- 
nia el Anteproyecto, nos hemos decidido 
por una solución que armonice la generali- 
dad de las declaraciones de principio, con 
algunas reglas ineludibles si se pretende 
dejar claros y concretamente establecidos el 
alcance y contenido de determinados dere- 
chos, obligaciones y responsabilidades del 
Comandante de aeronave, 


Así adoptando tal criterio, se ha conse- 
guido reducir consideraulemente el número 
de artículos que contenía el Anteproyecto. 


En síntesis, al exponer el articulado, se 
ha seguido un esquema similar al Antepro- 
yecto, dividiendo el Estatuto en tres partes, 
que se corresponden .con la general, especial 
y disposiciones finales, de los cuales, la se- 
gunda (parte especial), es la que mayores 
modificaciones ofrece respecto al trabajo 


Número 397 - Diciembre 1973 


anterior, al englobar los 4 capítulos que 
constaba el Anteproyecto en uno solo. 


Objeto del Estatuto 


En el proyecto se pretende regular el 
Comandante de aeronave de transporte 
comercial, en vuelo internacional. 


Del Comandante de aeronave, a los efec- 
tos del Estatuto, se ofrece una definición 
en el artículo 5. Conviene destacar -y es un 
dato importante sobre el que nos permiti- 
mos llamarles la atención- que según esta 
concepción no cabe desligar las funciones 
de mando del Comandante, del pilotaje, re- 
solviendo así la cuestión sobre la proceden- 
cia de que aquella función pudiera ser 
desempeñada por pilotos retirados del servi- 
cio por razón o incapacidad física para el 
manejo de la aeronave. 


Que la aeronave sea de transporte pare- 
ce innecesario comentar ya que las dedica- 
das a otro tipo de explotación no exigen 
para sus Comandantes una regulación tan 
específica, como la que nos ocupa. 


La delimitación del vuelo internacional 
establecida en el artículo 3, responde a un 
criterio singularmente establecido en otros 
Convenios internacionales; un problema, no 
obstante se presenta en el momento de de- 
terminar cuando la aeronave se encuentra 
“en vuelo”, ya que es distinto el punto de 
vista adoptado, incluso en un mismo Con- 
venio Internacional, para resolver la cues- 
tión. Así, v.gr.: el art» 52, párrafo 2- del 
Convenio de Tokio, señala expresamente 
que para el éjercicio de las facultades del 
Comandante de aeronave, se entenderá que 
una aeronave se encuentra en vuelo “desde 
el momento en que se cierren todas las 


puertas externas después del embarque al - 


momento en que se abra cualquiera de di- 
chas puertas antes del desembarque”, en 
tanto que el propio Convenio, cuando trata 
de fijar su alcance o ámbito de aplicación, 
declara que una aeronave se encuentra en 
vuelo “desde que se aplica la fuerza motriz 
para despegar hasta que termina el reco- 
rrido del aterrizaje”. De ahí que, aunque en 
el artículo 4 se establezca una regla general 
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para determinar cuando comienzan las fun- 
ciones del Comandante de aeronave, se 
haga una expresa salvedad a lo que establez- 
can otros convenios internacionales (como 
el de Tokio) para el ejercicio de determi- 
nadas facultades. 


Resta por añadir, que, siguiendo uno de 
los principios antes expuestos, al exigir a 
los Estados contratantes, con el artículo 5 
la expedición de un título singular y especí- 
fico para acreditar las condiciones técnico- 
legales del Comandante de aeronave, se 
profesionaliza y objetiva este cargo, modifi- 
cando así la situación jurídica actual, ya 
que en los ordenamientos de los distintos 
paises, el Comandante de aeronave, se con- 
templa como una función temporal, y no 
como un grado profesional. 


Finalmente hacemos notar que el esta- 
tuto contempla tanto los supuestos de los 
Estados contratantes que constituyen orga- 
nizaciones de explotación común del trans- 
porte aéreo, como los organismos interna- 
cionales que utilicen aeronaves que sean 
objeto de matrícula común o internacional 
respecto a la determinación, en cada caso, 
de competencias y responsabilidades, dan- 
do entrada así en el Estatuto a los últimos 
criterios sentados en recientes convenios 
internacionales sobre explotación comuni- 
taria, así como también la doctrina elabo- 
rada respecto al explotador en los últimos 
años, en los casos de arrendamiento, fleta- 
mento o intercambio de aeronaves, muy 
especialmente en las IV Jornadas del Insti- 
tuto Iberoamericano de Derecho Aeronáu- 
tico, 


Comentarios a la parte especial del proyecto 


Sin el propósito de comentar al detalle 
todos y cada uno de los artículos que com- 
ponen la parte especial del Estatuto, ya que 
ello supondría extenderse en comentar pre- 
ceptos que, a nuestro juicio, aparecen sufi- 
cientemente claros, si que estimamos opor- 
tuno detenernos en alguno que reviste 
especial interés. 
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El capítulo que comentamos supone un 
despliegue o desarrollo de las distintas si- 
tuaciones jurídicas en que puede contem- 
plarse el Comandante de aeronave, según la 
definición adoptada en el artículo 5, o de 
las funciones principales que se concretan 
en el 6. 

Así, los artículos 8 y 10, hacen referen- 
cia a la suprema responsabilidad del Co- 
mandante para la conducción segura y 
eficaz de la aeronave en cuanto que es el 
superior encargado de la dirección aeronáu- 
tica; los artículos 9 y 17, párrafo tercero 
regulan el supuesto del ejercicio por parte 
del Comandante de facultades de represen- 
tación legal del explotador y el artículo 11 
las atribuciones que se le reconocen como 
delegado de la Autoridad del Estado y jefe 
de la expedición aérea, Por último el artí- 
culo 14 establece una declaración de res- 
ponsabilidad por las infracciones que el 
Comandante pueda cometer en el ejercicio 
u omisión de las funciones reguladas en este 
Estatuto, comprometiendo a los Estados 
los artículos 15 y 20 al establecimiento del 
procedimiento y sanciones adecuadas a 
tales infraccioñes, exigiendo la máxima uni- 
formidad internacional sobre este particu- 
lar, cuando se trata de infracciones contra 
los Reglamentos de tráfico aéreo o de im- 
prudencia, impericia o negligencia técnico- 
aeronáutica, con objeto de evitar que 
hechos delictivos de idéntica entidad penal 
aeronáutica, puedan ser objeto, como ocu- 
rre en la actualidad, de sanciones diferente 
según el país de que se trate. 


Mediante el artículo 16 han pretendido 
los redactores determinar unas reglas preci- 
sas de tal manera que, en lo posible pudie- 
ran ser resueltos los múltiples conflictos de 
competencias interestatales, suceptibles de 


producirse en un medio tan internacional, 


como es la navegación aérea, evitando al 
mismo tiempo cualquier laguna jurisdic- 
cional, en cuestión tan importante como la 
que ahora nos ocupa. 

Un comentario especial merecen los si- 
guientes artículos: 


El artículo 10, en cuanto determina las 
facultades del Comandante como máximo 
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responsable de la dirección aeronáutica, so- 
lo limitadas cuando la aeronave vuela por 
determinadas áreas, o entre en contacto 
con los centros de control del tráfico aéreo, 
s1 bien también en este caso, le está reser- 
vada la suprema facultad de adoptar la deci- 
sión que estime necesaria si las Órdenes del 
centro de control pueden poner en peligro 
la seguridad de la aeronave. Es claro que el 
precepto se refiere a los supuestos en que 
aquellos centros desempeñan sus funciones 
específicas de control (vuelos I.F.R.), pues 
cuando las condiciones meteorológicas 
permiten los vuelos con visibilidad, el cen- 
tro correspondiente en las áreas de control 
no ejerte su función especifica, sino que se 
limita a dar los informes que le pide el 
Comandante, el cual mantiene la responsa- 
bilidad del vuelo. No obstante, hay que se- 
ñalar también que en caso especialísimo, 
los centros de control podrán ordenar a los 
Comandantes que vuelen a determinada al- 
tura y comuniquen su posición al sobre- 
volar los puntos de notificación que se 
especifiquen, así como que ejecuten deter- 
minadas maniobras si la seguridad lo re- 
quiere, 


El artículo 13 regula las facultades de la 
Autoridad del lugar para adoptar la solu- 
ción que estime más adecuada en los su- 
puestos de aterrizaje de una aeronave en la 
que se haya producido sedición a bordo o 
apoderamientos ilícitos. La reserva que se 
hace de estas facultades en favor de la Au- 
toridad gubernativa viene impuesta por las 
previsiones establecidas en las Leyes pena- 
les, de policía de seguridad, que, como es 
sabido, son siempre de aplicación territo- 
rial. 

A mayor abundamiento, debe advertirse 
asimismo que al ser el Comandante un dele- 
gado de la Autoridad, esta delegación 
queda sin efecto, en presencia de la propia 
Autoridad. El precepto, no obstante, im- 
pone a ésta antes de adoptar cualquier deci- 
sión, el deber de consultar, siempre que ello 
fuere posible los deseos y opiniones del 
Comandante de la aeronave. 

Por último, el artículo 18 al establecer 
que el Comandante no será responsable del 
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transporte a bordo de mercancías de con- 
trabando o de faltas contra las Leyes y 
Reglamentos de emigración o inmigración o 
las disposiciones sobre pasaportes o visados, 
no hace otra cosa sino aplicar un principio 
consagrado en todos los ordenamientos 
penales: no cabe imputar responsabilidad 
penal alguna a quién no tiene conocimiento 
(ni puede tampoco presumirse este conocl- 
miento) del hecho que se le imputa, ya que 
solamente pueden calificarse como delitos 
las acciones y omisiones voluntarias (dolo- 
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sas o culposas) penadas por la Ley, 


Cinco disposiciones finales -similares a 
las que contienen otros convenios naciona- 
les- cierran el proyecto de Estatuto; entre 
estas disposiciones, hacemos notar la conte- 
nida en el artículo 20 que obliga a los Esta- 
dos contratantes a formular leyes y regla- 
mentos de acuerdo con el Estatuto, y, su 
remisión al Secretario General de la 
O.A.C.I., el cual enviará las correspon- 
dientes copias a los demás Estados contra- 
tantes, 


PROYECTO DE ESTATUTO INTERNACIONAL 
DEL COMANDANTE DE AERONAVE 


CONSIDERANDO que la navegación 
aérea tiende por su naturaleza y por el me- 
dio en que se desenvuelve, a ser interna- 
cional, y que por lo mismo demanda en sus 
instituciones fundamentales una proyec- 
ción jurídica del mismo alcance. 


CONSIDERANDO que el artículo 37 
del Convenio de Aviación Civil Interna- 
cional compromete a todos los Estados 
signatarios a colaborar con el fin de lograr 
el mayor grado de uniformidad posible en 
las disposiciones relativas al personal aero- 
náutico, 


CONSIDERANDO que el Comandante 
de aeronave de transporte es la figura pri- 
mordial de la navegación aérea, ya que por 
exigencias de su condición de principal res- 
ponsable en la dirección de la aeronave está 
llamado a desempeñar el mando de la mis- 
ma, así como otras complejas funciones de 
Derecho público y privado. 


CONSIDERANDO que hasta el momen- 
to sólo parcialmente se ha conseguido una 
regulación internacional respecto al Coman- 
dante de aeronave, subsistiendo distintas y 


heterogéneas disposiciones de los Estados, ' 


sobre la mayor parte de las cuestiones que 
presenta esta figura. 


CONSIDERANDO que la firma de un 
Convenio Internacional sobre la condición 
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jurídica del Comandante de aeronave, €s 
una necesidad universalmente reconocida, 


LOS ESTADOS PARTES EN EL PRE- 
SENTE CONVENIO HAN 
ACORDADO LO SIGUIENTE: 


Estatuto Internacional 
del Comandante de Aeronave 
Il NORMAS Y PRINCIPIOS GENERA- 
LES. 


Artículo 1.- El presente Estatuto será de 
aplicación a los Comandantes de aeronave 
de transporte que efectúen vuelos interna- 
cionales, a condición de que éstas sean 
explotadas por un Estado contratante o por 
un explotador privado que tenga en tales 
Estados so Oficina principal. 

Quedan fuera de su ámbito los Coman- 
dantes de aeronaves utilizadas en servicios 
militares, de aduana o de policía. . 


Artículo 2, Los Estados contratantes 
que constituyan organizaciones de explota- 
ción en común del transporte aéreo, desig- 
narán, según las circunstancias del caso, el 
Estado de entre ellos que tendrá las atribu- 
ciones y obligaciones del Estado del explo- 
tador, de acuerdo con el presente Convenio 
y lo comunicarán a la Organización de 
Aviación Civil Internacional, que lo notifi- 
cará a todos los Estados partes en el mismo. 
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Igualmente los Organismos internacio- 
nales de explotación del transporte aéreo, 
designarán el Estado de entre los relaciona- 
dos o representados en tales Organismos 
que tendrá las antedichas atribuciones y 
obligaciones y lo comunicarán asimismo a 
la Organización de Aviación Civil Interna- 
cional, a los efectos indicados en el párrafo 
anterior. 

En el supuesto de aeronaves matricu- 
ladas en un Estado contratante y arrenda- 
das O intercambiadas sin tripulación a un 
explotador, cuya oficina principal se en- 
cuentre en un Estado también contratante 
distinto al de matrícula, el Estado de matrí- 
cula trasfiere al del explotador, las atribu- 
ciones, obligaciones y responsabilidades 
que respecto a las materias relativas al Co- 
mandante de aeronave reguladas en este Es- 
tatuto, pudieran corresponder al primero, 
conforme a otros Convenios Internacio- 
nales. 


Artículo 3, Los vuelos internacionales 
sobre los que se aplica este Estatuto son 
aquéllos en que: 


1. El punto de origen y el de destino 
estén situados en territorios pertene- 
cientes a dos estados contratantes. 

2. El punto de origen y el de destino 
estén situados en territorios pertene- 
cientes al mismo Estado contratante, 
pero en el trayecto se sobrevuele o 
se haga escala en el territorio de otro 
Estado que sea también contratante. 


Artículo 4, A efectos de determinar el 
momento en que nacen y terminan las atri- 
buciones, obligaciones y responsabilidades 
del Comandante de aeronave, debe enten- 
derse, sin perjuicio de lo que establezcan 
otros convenios internacionales para el ejer- 
cicio de determinadas facultades, que sus 
funciones comienzan en el momento en 
que se hace cargo de la siguiente documen- 
tación: 


1. La que indica la aptitud de la aero- 
nave y la idoneidad de la tripulación, 
con arreglo a las normas establecidas 
por la Organización de Aviación Ci- 
vil Internacional. 
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2. La que indica el cumplimiento de las 
condiciones exigidas por la Ley del 
país del explotador, respecto a pasa- 
jeros, equipaje, carga y -correspon- 
dencia a bordo de la aeronave. 


Y concluirá cuando, finalizado el servi- 
cio O interrumpido en caso de accidente, 
haga entrega a la Autoridad competente, al 
explotador o al representante de éste, de la 
aeronave, la tripulación, los pasajeros, el 
equipaje, la carga y la correspondencia, 


11. EL COMANDANTE DE AERONA- 
VE: DEFINICION, FUNCIONES 
PRINCIPALES Y REQUISITOS 
TECNICO-LEGALES: NOMBRA- 
MIENTOS Y SUSPENSION. 


Artículo 5. A los fines del presente 
Convenio, el Comandante de aeronave es el 
piloto que reuniendo las debidas condicio- 
nes técnico-legales, está facultado para el 
mando de aeronave de transporte, como en- 
cargado de la dirección aeronáutica, jefe de 
la expedición aérea, delegado de la Autori- 
dad del Estado en el ejercicio de sus funcio- 
nes y, en su caso, auxiliar y representante 
del explotador. 

La posesión de las indicadas condiciones 
técnico-legales se acreditará mediante el 
correspondiente título expedido por la 
Autoridad competente, una vez cumplidas 
las normas establecidas por la Organización 
de Aviación Civil Internacional y las Leyes 
o Reglamentos del Estado. 

En los casos de incapacidad sobrevenida 
al Comandante en vuelo o en tierra después 
de un accidente, las funciones de aquel car- 
go serán ejercidas por los otros miembros 
de la tripulación con título de piloto y en 
su defecto, por los mecánicos de vuelo y 
demás miembros de la tripulación, determi- 
nándose el orden de sucesión, dentro de 
cada clase, con arreglo a su categoría labo- 


r 


"Enel supuesto de que la persona llama- 
da a asumir el mando en vuelo, no estuviera 
en posesión del correspondiente título de 
piloto, recabará la colaboración de cual- 
quier persona que se encuentre a bordo en 
posesión de dicho título. 
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Artículo 6. Las funciones principales 
del Comandante de aeronave son las si- 
guientes: 


1. Conducción segura y eficaz de la ae- 
ronave mediante su operación de 
conformidad con las normas aplica- 
bles. 

2. Protección de las personas y cosas 
confiadas a su custodia y utilización. 

3. Mando, coordinación y control de la 
tripulación de la aeronave. 

4. Vigilancia y mantenimiento del or- 
den, disciplinina e higiene a bordo 
de la aeronave. 

5. Resolución de los problemas que, 
como delegado de la Autoridad del 
Estado y jefe de la expedición aérea, 


pudieran planteársele a bordo de la | 


aeronave, 
6. Representación del explotador cuan- 
do sea necesario. 


Las Autoridades competentes de los Es- 
tados contratantes, concederán y garantl- 
zarán al Comandante de aeronave, el apoyo 
y protección adecuados para el cumpli- 
miento de las indicadas funciones, confor- 
me a las “Normas Internacionales * conteni- 
das en los Anexos al Convenio sobre Avia- 
ción Civil Internacional, las demás disposl- 
ciones internacionales aplicables y lo esta- 
blecido en la legislación de dichos Estados. 


Artículo 7. La Autoridad del Estado 
del explotador y del de aterrizaje, en su 
caso, están facultadas, por causas justifica- 
das, para suspender inmediatamente el ejer- 
cicio de las funciones de Comandante de 
aeronave para un vuelo asignado. 

El explotador gozará de idénticas facul- 

tades de suspensión, si bien con la obliga- 
ción de notificar sin dilación a las Autorl- 
dades antedichas, la adopción de esta 
medida y las razones que la justifican. 
.. Las causas que justifican la suspensión 
inmediata del ejercicio de las funciones del 
Comandante de aeronave referidas a su acti- 
vidad son: 


1. Atentado, insubordinación ilegítima 
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contra la Autoridad competente, el 
explotador o su representante. 

2. La comisión de un delito a bordo o en 
tierra si ha dado lugar a una grave alte- 
ración del orden público. 

3. Hallarse bajo los efectos de cualquier 
tipo::de intoxicación en el momento y 
lugar establecidos por el explotador, 
para hacerse cargo del servicio enco- 
mendado o durante la ejecución del 
mismo. 

4. Cualquier hecho patológico o síquico 
que a juicio de la Autoridad o del ex- 
plotador, previo asesoramiento de los 
servicios médicos competentes, pueda 
afectar al normal ejercicio de las fun- 
ciones del Comandante. 


1. ATRIBUCIONES. OBLIGACIONES. 
RESPONSABILIDADES. JURISDIC- 
CIÓN. 


Artículo 8. El Comandante de aero- 
nave debe decidir la no realización del servi- 
cio, cuando, a su juicio, esté en peligro la 
seguridad del vuelo, por las siguientes cau- 
Sas: 


1. Deficiencias respecto a la infor- 
mación y asistencias que le son 
debidas, conforme a las normas 
aplicables de los Anexos de la Orga- 
nización de Aviación Civil Interna- 
cional, el Manual de Operaciones de 
Vuelo de su Compañía y las disposi- 
ciones del Estado en que la aeronave 
se encuentre. 

2. Pérdida o disminución de la capaci- 
dad del propio Comandante de 
aeronave para desempeñar el servi- 
cio encomendado, o de cualquiera 
de los miembros de la tripulación 
mínima para la clase de aeronave y 
tipo de vuelo a realizar. 

3. La presencia de pasajeros o carga 
peligrosos. 


De tal decisión dará inmediata cuenta a 
la Autoridad competente del lugar donde se 
encuentre y al explotador o su represen- 
tante. 
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Artículo 9. El Comandante de aero- 
nave, además de los derechos y obligaciones 


que le correspondan como auxiliar del ex- 


plotador, podrá como representante legal 
del propio explotador, contratar con terce- 
ros y responsabilizar económicamente a 
este último, si fuera necesario para la prose- 
cución del vuelo, cuando no hubiere en la 
localidad ninguna otra representación del 
explotador, y no fuera posible comunicarse 
con éste para recibir órdenes en un tiempo 
razonable. | 


Artículo 10. Salvo lo dispuesto en el 
parrafo siguiente, el Comandante, como en- 
cargado de la dirección aeronáutica, es el 
principal responsable de la conducción se- 
gura de la aeronave, con arreglo a los regla- 
mentos de circulación aérea y Manual de 
Operaciones de Vuelo del explotador. 

Acatará todas las órdenes de los Servi- 
cios de Tránsito Aéreo, en el ejercicio de 
sus funciones específicas de control, a no 
ser que dichas órdenes, en su opinión, pue- 
dan poner en peligro la seguridad de la 
aeronave o del pasaje,:en cuyo caso, previa 
notificación inmediata' a los referidos servi- 
cios, adoptará la decisión que estime nece- 
sarla. E 


Artículo 11. Al Comandante de aero- 
nave, como delegado de la Autoridad del 
Estado y jefe de la expedición aérea, corres- 
ponde: 


1. Inscribir en el Diario de a bordo los 
nacimientos, defunciones, matrimo- 
nios y testamentos “in extremis” 
producidos a bordo. 

Iniciar las deligencias correspon- 
dientes para la: investigación de las 
infracciones y Otros actos ilegítimos 
cometidos a bordo, con arreglo a la 
Ley del explotador. 

Cumplir las obligaciones y valerse 
de cuantas atribuciones le confieran 
los Convenios internacionales en vi- 
gor ratificados por el Estado de na- 
cionalidad del explotador. 


Las funciones aquí señaladas se cumpli- 
rán sin perjuicio de las exigidas al Coman- 
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dante como encargado de la dirección aero- 
náutica, pudiendo, en caso de peligro para 
ésta delegar su cometido en otros miembros 
de la tripulación. 


Artículo 12. El Comandante gozará, 
tanto durante el tiempo que permanezca en 
el ejercicio de sus funciones, como en cual- 
quier otro momento aún fuera del período 
previsto en el Artículo IV, y a condición 
que la cuestión se origine en el cumplimien- 
to de sus obligaciones, de los siguientes 
derechos: 


1. De la presencia de un piloto de la 
Asociación local, a ser posible del 
mismo tipo de avión, cuando por 
razón de accidente o incidente en 
relación con el servicio, y encon- 
trándose en país distinto del explo- 
tador, sea sometido a interrogato- 
rio, y de un intérprete si existen 
dificultades para un perfecto enten- 
dimiento, así como de la presencia 
de la representación a que se refiere 
el apartado 3 de este artículo. 


De firmar su declaración en su pro- 
pio idioma. 

De dirigirse en cualquier país y cir- 
cunstancia, en relación con el servi- 
cio encomendado a: 


la representación establecida del 
Estado del que sea nacional el 
Comandante. 

la representación establecida del - 
Estado del explotador. 

la representación establecida del 
Estado de matrícula de la aero- 
nave. 

la representación establecida del 
Estado al 'que pertenezca cual- 
quiera de las personas que se 
encuentren a bordo. 


Artículo 13. En los supuestos de ate- 
rrizaje de una aeronave, en la que se haya 
producido sedición a bordo o apodera- 
miento ilícito, corresponde a las Autorida- 
des competentes del lugar tomar las 
medidas adecuadas para restablecer la auto- 
ridad del Comandante legítimo. Dichas 
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Autoridades antes de tomar medida alguna 
deberán solicitar, siempre que ello fuera 
posible, la opinión del Comandante de la 
aeronave. La decisión que haya de tomar la 
Autoridad competente, ha de estar condi- 
cionada en última instancia a la seguridad 
de los pasajeros y tripulación. 


Artículo 14, El Comandante de aero- 
nave será responsable de las infracciones 
cometidas en el ejercicio u omisión de las 
funciones reguladas en este Estatuto. 


En los supuestos de sustitución obliga- 
da, el sustituto del Comandante sólo será 
responsable de las funciones que deba asu- 
mir. | 


Artículo 15. Cada Estado contratante 
se compromete a establecer y aplicar el pro- 
cedimiento y sanciones adecuadas sobre las 
infracciones que el Comandante pueda 
cometer en el ejercicio u omisión de las 
funciones reguladas en este Estatuto. 

Cuando se trate de infracciones contra 
los Reglamentos de tránsito aéreo, o de 
imprudencia, impericia o negligencia profe- 
sional técnico-aeronáutica, los Estados 
contratantes se comprometen a adoptar el 
procedimiento y sanciones que los mismos 
Estados acuerden en el seno de la Organiza- 
ción de Aviación Civil Internacional, para 
su aplicación uniforme. 


Artículo 16. El Estado del explotador 
de la aeronave es el competente para el 
conocimiento y sanción de las infracciones 
cometidas por el Comandante, en el ejerci- 
cio u omisión de las funciones reguladas en 
este Estatuto, salvo en los supuestos si- 
guientes: 


1. El Estado de nacionalidad del Co- 
mandante será el competente, cuan- 
do la infracción de que se trate 
haya sido cometida en el territorio 
o en el espacio aéreo sometido a la 
soberanía de tal Estado. 

2. El Estado subyacente, que no sea el 
de nacionalidad del Comandante, 
podrá ejercer su jurisdicción sobre 
las infracciones cometidas por el 
Comandante a bordo de una aero- 
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nave en vuelo sobre el espacio aéreo 
sometido a su soberanía, en los 
siguientes Casos: 


a) si la infracción afecta a la segu- 
ridad de dicho Estado o produ- 
ce efectos de importancia en su 
territorio, 

b) si la infracción constituye una 
violación de los Reglamentos de 
circulación aérea de tal Estado, 

c) cuando sea necesario ejercer la 
jurisdicción para cumplir las 
obligaciones de tal Estado, de 
conformidad con un acuerdo 
internacional multilateral, o la 
competencia viene impuesta por 
las Leyes penales del propio 
pais. 

3. En el caso de que el Comandante, 
inculpado, se encuentre en territo- 
rio de un Estado contratante, que 
no sea competente conforme a las 
reglas anteriores y este Estado no 
conceda la extradición al que lo 
fuere, se compromete a adoptar las 
medidas necesarias para establecer 
la jurisdicción y sanciones adecua- 
das sobre aquel Comandante. 


Artículo 17. El procedimiento para la 
exigencia y determinación de las responsa- 
bilidades civiles que puedan derivarse de las 
infracciónes cometidas por el Comandante 
en el ejercicio de las funciones reguladas 
por este Estatuto, se regirá por la legisla- 
ción del país, cuya jurisdicción sea compe- 
tente para conocer tales infracciones. 

El Comandante de aeronave gozará de 
los mismos beneficios de limitación de res- 
ponsabilidad civil que los Convenios Inter- 
nacionales reconocen en favor del explota- 
dor.” 

Los litigios que pudieran plantearse 
como consecuencia de la exigencia de res- 
ponsabilidades civiles, derivadas del ejerci- 
cio por el Comandante de aeronave de las 
facultades de representación legal necesaria, 
reguladas en el artículo 9 de este Estatuto, 
serán de competencia, salvo pacto en con- 
trario, de los tribunales civiles o mercantiles 
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del lugar donde se hubiera hecho uso de 
aquellas facultades. 

Artículo 18. El Comandante no será 
responsable del transporte a bordo de mer- 
cancias de contrabando, ni de las faltas 
contra las Leyes y Reglamentos de emigra- 
ción e inmigración o las disposiciones sobre 
pasaportes o visados cometidas por el resto 
de la tripulación o pasajeros, de las que no 
tuviera conocimiento. 


IV. DISPOSICIONES FINALES, 


Artículo 19, Este Convenio se redacta 
en español, inglés, francés y ruso, en un 
solo ejemplar de cada lengua y cada uno de 
ellos igualmente auténticos. Los cuatro tex- 
tos serán depositados en los archivos de la 
Organización de Aviación Civil Internacio- 
nal, cuyo Secretario General remitirá un 
ejemplar, debidamente autenticado, al 
Gobierno de cada uno de los Estados signa- 
tarios. 


Artículo 20. Los Estados contratan- 
tes se comprometen a remitir al Secretario 
General de la Organización de Aviación 
Civil Internacional, las Leyes y Reglamen- 
tos dictados de acuerdo con las disposicio- 
nes de este Convenio, apenas tales textos 
entren en vigor. El Secretario General remi- 
tirá copia de estas Leyes y Reglamentos a 
todos los Estados contratantes, 


Artículo 21. Este Convenio será 
ratificado. Los instrumentos de ratificación 
serán depositados en los archivos de la 
Organización de Aviación Civil Internacio- 
nal, cuyo Secretario General notificará al 
Gobierno de cada Estado signatario la fecha 
de cada depósito. 

Cuando este Convenio haya sido ratifi- 
cado por doce Estados signatarios entrará 
en vigor entre ellos, al nonagésimo día 
siguiente al depósito de la duodécima ratifi- 
cación. Posteriormente, el Convenio entrará 
en vigor entre los Estados que lo. hayan rati- 
ficado y todo otro Estado que deposite su 
instrumento de ratificación al nonagésimo 
día de tal depósito. 

La Organización de Aviación Civil 
Internacional notificará al Gobierno de 
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cada uno de los Estados contratantes, la 
fecha en la cual el presente Convenio entra- 
rá en vigor y la fecha del depósito de cada 
ratificación. 

Tan pronto como el presente Convenio 
entre en vigor, el Secretario General de la 
Organización de Aviación Civil Internacio- 
nal lo registrará de conformidad con el artí- 
culo 102 de la Carta de las Naciones Uni- 
das, y de conformidad con el aerículo 83 
del Convenio sobre Aviación Civil Interna- 
cional (Chicago 1944). | 


Artículo 22. Este Convenio, una vez 
en vigor, quedará abierto a la adhesión por 


todo otro Estado no signatario. 


La adhesión deberá ser realizada 
mediante notificación a la Organización de 
Aviación Civil Internacional, la que infor- 
mará al Gobierno de cada uno de los Esta- 
dos contratantes. 

La adhesión surtirá efectos al nonagé- 
simo día posterior a la notificación hecha a 
la Organización de Aviación Civil Interna- 
cional. 


Artículo 23. Cada Estado contratante 
podrá denunciar este Convenio por notifi- 
cación dirigida a la Organización de Avia- 
ción Civil Internacional, la que informará 
inmediatamente al Gobierno:de cada uno 
de los Estados contratantes. 

La denuncia surtirá efecto seis meses 
después de la notificación y solamente en 
cuanto respecta al Estado denunciante. 


Artículo 24. Las diferencias entre dos 
o más Estados contratantes, sobre interpre- 
tación o ejecución del presente Convenio, 
serán dirimidas de acuerdo con el Capítulo 
XVIII del Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional (Chicago 1944). 


Este Convenio quedará abierto a la fir- 
ma hasta el...... ds nuria deal de.... 


En fe de lo cual, los plenipotenciarios 
abajo firmantes, debidamente autorizados, 
han firmado este Convenio en nombre de 
sus Gobiernos. 


984. 










, 2, ñ 4 
. Es 
A Al 





EM - "9 
y esop: ! y 
» 1 ana 





A ] DY 
HA TT == AS 530, : 


203490098 us 
ESO - 


EN TORNO A UN ESTATUTO DEL 
COMANDANTE DE AFRONAVE 


Recientemente se ha celebrado en 
Roma un Congreso convocado por la 
Asociación Internacional de Abogados, 
Juristas y Expertos en Derecho aéreo. 


Uno de los temas de trabajo allí presen- 
tados fue el Proyecto de Estatuto Inter- 
nacional del Comandante de aeronave 
elaborado por el Instituto Iberoamericano 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio. La 


Por FRANCISCO LOUSTAU FERRAN 
Temente Coronel Auditor del Aire 


exposición del problema las comunicacio- 
nes presentadas y las intervenciones orales 
que suscitó son circunstancias demostrati- 
vas del especial interés que hoy presenta 
la reglamentación jurídica de la figura del 
comandante de aeronave, en especial del 
comandante de aeronave comercial, 


La configuración legal del comandante 
de aeronave preocupó desde los primeros 
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tiempos de la aviación comercial. En 
un principio, los estudios se limitaron a sus 
aspectos de derecho público y, más tarde, 
se extendieron a toda .su complejidad 
jurídica, sus funciones públicas, sus res- 
ponsabilidades y su misión, tanto en el 
campo público como del derecho privado 
y comercial. Ya el Convenio de La Ha- 
bana de 20 de febrero de 1928, en su 
artículo 25 señaló que “tienen derechos y 
deberes análogos a los de un comandante 
de un barco mercante de conformidad con 


las leyes respectivas de cada Estado”. 
del 


Desde la creación, en 1926, 
C.I.T.E.J.A. (Comité internacional de 
técnicos, expertos jurídicos aéreos) se 


estudió en numerosas ocasiones el pro- 
blema de la condición jurídica del co- 
mandante de aeronave. En 1931 se 
adoptó, incluso, un proyecto de Convenio 
provisional al respecto. Se fueron elabo- 
rando posteriores proyectos que, al desa- 
parecer C.I.T.E.J.A. se ”' trasmitieron a 
O.P.A.C.I. (Organización provisional de la 
aviación civil internacional) y, posterior- 
mente, al órgano definitivo que rige la na- 
vegación aérea internacional, la O.A.C.I, 
(Organización de Aviación Civil Interna- 
cional), en el seno de cuyo Comité jurídi- 
co se discutieron todos los trabajos poste- 
riores. Recientemente se ha decidido con- 
ceder carácter prioritario en O.A.C.I. al 
tema, que se recoge bajo el título “condi- 
ción jurídica del comaridante de aero- 
nave”, y, dentro del programa general de 


trabajo, se ha incluido en la llamada “par- 
te A” (“cuestiones bajo estudio”). Hasta 
entonces se encontraba en la Parte B que 
se refiere a “cuestiones sobre las cuales no 
se emprenderá ninguna labor a menos que 
se haya presentado previamente un infor- 
me al Consejo por el Secretario General o 
por el Presidente del Comité jurídico, 
haciendo constar la necesidad de tal traba- 
jo y el Consejo lo haya aprobado, o si la 
Asamblea o el Consejo “ordenan que se 
emprendan tales estudios”. 


Sobre este tema se han celebrado tam- 
bién numerosas reuniones, congresos y 
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simposios. El proyecto de Estatuto pre- 
sentado recientemente en Roma es el fru- 
to de un trabajo detenido y minucioso del 
citado Instituto Iberoamericano de Dere- 
cho Aeronáutico y del Espacio. Del pro- 
blema se han preocupado, asimismo, otras 
entidades y organismos y especialmente la 
I[,F.A.L.P.A. (Federación Internacional de 
Asociaciones de Pilotos de Líneas Aéreas). 


También son numerosos los trabajos 
doctrinales sobre la materia. En España 
tenemos la importante obra ““El Coman- 
dante de aeronave; condición y régimen 
jurídico” de la que es autor Martín Bravo 
Navarro y varias ponencias, trabajos y 
artículos de destacados especialistas como 
Luis Tapia Salinas, Indalecio Rego, Enri- 
que Mapelli, Antonio Cembranos y otros. 


El autor de este artículo presentó en la 
reunión de Roma antes citada una comu- 
nicación que tituló “Algunas notas sobre 
el Comandante de aeronave en su con- 
dición de autoridad” y que, por estimar 
que puede tener un interés general, se re- 
produce, en esencia, a continuación. 


El comandante de aeronave es la per- 
sona encargada del mando y dirección de 
la aeronave y responsable de la seguridad 
de vuelo. Es evidente la importancia de la 
figura del comandante y, por consiguiente, 
la conveniencia de su delimitación legal, 
cuya fórmula más adecuada podría ser la 
de un Estatuto aprobado mediante un 
Convenio internacional. 


Para intentar encontrar una solución 
armónica al respecto son muchos y muy 
diversos los problemas que han de plan- 
tearse. Debe determinarse el propio con- 
cepto de comandante, su naturaleza, su 
aptitud, los requisitos exigibles para el 
cargo, momento en que empieza y ter- 
mina su función, derechos, obligaciones, 


_responsabilidades y extensión y alcance de 


éstos en las distintas fases, anterior al vue- 
lo, durante el mismo y posterior al vuelo, 


Las misiones del comandante de aero- 
nave se han clasificado de muy diferentes 
modos, pero lo más frecuente es que se 
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dividan o bien en tres o bien en cuatro 
grupos de funciones. Para algunos, los tres 
siguientes: a) funciones que le correspon- 
den como encargado de la dirección técni- 
ca de la aeronave; b) las que le incumben 
como representante del empresario y c) las 
que se le asignan como autoridad a bordo. 
Otros autores que estudian el tema div- 
den en cuatro estos grupos de funciones, 
desdoblando la primera en dos diferentes, 
del modo siguiente: a) como encargado de 
la dirección técnica de la aeronave; 
b) como jefe de la expedición aeronáutica; 
c) como representante del explotador y 
d) como delegado de la autoridad del 
Estado. 


El proyecto de Estatuto del menciona- 
do Instituto Iberoamericano, en su arti- 
culo cinco, al definir el comandante, 
expresa también su conjunto de funciones 
cuando dice “a los fines del presente Con- 
venio, el Comandante de aeronave es el 
piloto que reuniendo las debidas condi- 
ciones técnico-legales, está facultado para 
el mando de aeronave de transporte, como 
encargado de la dirección aeronáutica, jefe 
de la expedición aérea, delegado de la 
autoridad del Estado en el ejercicio de sus 
funciones y, en su caso, auxiliar y repre- 
sentante del explotador” 


De su simple enumeración se deduce lo 
compleja que es la problemática que se 
presenta en cualquiera de estos grupos de 
funciones. 


La dirección técnica de la aeronave su- 
pone la necesidad de determinar no sólo 
las atribuciones que corresponden al 
comandante para la preparación y la 
ejecución segura y eficaz del viaje aéreo, 
sino también las que se le atribuyan res- 
pecto a la recepción de información y 
responsabilidades en relación con datos 
que otras personas les proporcionan, con- 
trol de actos ajenos, decisiones adoptadas 
aún en contra de directrices de servicios 
de ayudas a la navegación o ante situa- 
ciones inesperadas, etc. 


La condición de jefe de la expedición 
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aérea, intimamente ligada a la función 
anterior, requiere el análisis de las mi- 
siones que le corresponden como jefe de 
la tripulación y encargado de la eficacia y 
seguridad de la expedición, de la aeronave, 
de las personas transportadas, equipajes, 
mercancías y correo y, en general, la de- 
terminación del alcance antes, durante y 
después del vuelo de las atribuciones que 
exigen el buen orden y la disciplina, así 
como la amplia potestad derivada de las 
funciones de policía de la circulación 
aérea. 


Es especialmente interesante, en su fun- 
ción de representante del empresario, la 
naturaleza del vínculo contractual que une 
al comandante y a su empresa. Junto a la 
relación laboral que mantienen, la natura- 
leza de su especial misión supone también 
la existencia de una relación jurídica en 
que la confianza es causa esencial. En este 
aspecto es, pues, muy importante todo lo 
que se refiere al procedimiento de designa- 
ción del comandante, suspensión y revoca- 
ción de su cargo. límites de su actuación 
en cuanto compromete al explotador, etc. 


Como autoridad a bordo, el comandan- 
te es el titular máximo de poderes y 
mando y ejerce funciones: públicas. El 
ejercicio del mando y la condición de 
autoridad son presupuesto de todas las 
atribucionés que le competen, cuyo buen 
cumplimiento y eficacia no serían posibles 
sin unas facultades excepcionales para el 
mantenimiento de la disciplina, el orden y 
la seguridad. En su condición de auto- 
ridad, el comandante ejerce unas faculta- 
des de carácter público que, en su mani- 
festación reglamentaria, podrían adscribir- 
se a la idea de “relaciones especiales de 
poder” (besondere Gewaltverhaltniss”) 
que estudian los administrativistas como 
supuestos de la función pública. 


Junto a la determinación especifica de 
sus funciones, es también necesaria una re- 
gulación eficaz y justa de las responsabili- 
dades del comandante que, igualmente, 
son múltiples y complejas. Son conse- 
cuencia de esas numerosas funciones y 
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atribuciones y de los intereses que están 
encargados de proteger. 


Resulta dificil que un Estatuto pueda 
recoger todo lo que constituye este 
complejo de funciones y responsabilidades 
que afectan al Comandante. En lo que 
respecta a su misión como autoridad a 
bordo tendrían que tenerse presentes 
muchos aspectos, de entre los cuales pue- 
den considerarse como más importantes 
los siguientes: a)expresión concreta y 
precisa de sus funciones, derechos y de- 
beres de todo tipo; b) especificación de 
aquellas facultades que implican ejercicio 
de poder y de mando; c) concreción de 
los límites de poder señalar con claridad 
el alcance de sus facultades y la incidencia 
en caso de desviación, abuso o exceso de 
poder: d) determinación de los elementos 
coactivos de que dispone para hacer 
cumplir sus funciones de mando; 
e) fijación de sus responsabilidades como 
consecuencia del ejercicio indebido del 
poder de mando; f) determinación de las 
responsabilidades de aquellos que de- 
biendo someterse a su autoridad no lo han 
hecho o lo han hecho parcial o indebi- 
damente; g) procedimientos legales para 
exigirle responsabilidad y  h)procedi- 
mientos legales para exigir responsabilidad 
a los que no se han sometido, debiendo 
hacerlo, a sus facultades de mando. 


También debe articularse una protec- 
ción legal adecuada al comandante, como 
requisito básico del ejercicio efectivo de 
su autoridad. 


Es dificil concretar el propio concepto 
de “autoridad”. La palabra autoridad lleva 
en sí la idea de mando y poder. Pero en- 
traña un contenido abstracto en el que va 
implícita también la idea de prestigio, de 
valores éticos y de superioridad. El poder, 
por otra parte, supone una actitud, me- 
ramente, de hecho, que exige una limi- 
tación, un título jurídico para convertirse 
en una situación de derecho. Sólo enton- 
ces puede el poder calificarse de “autorl- 
dad”, que justifique y otorgue a su titular 
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el derecho al ejercicio del mando y, en 
consecuencia a la exigencia de subordina- 
ción y obediencia, 


La idea de autoridad significa, pues, 
poder y mando, atribuciones para ejercer 
una facultad de obligar, incluso de modo 
coactivo, a que se coopere a los fines del 
mando. En relación con el comandante de 
aeronave y el ejercicio de su autoridad po- 
dría hacerse aplicación de las teorías filo- 
sófico-jurídicas que consideran la coacción 
como elemento esencial del derecho. Pero 
en este aspecto, como en tantas Otras 
aplicaciones prácticas de las construccio- 
nes teóticas, nos encontraríamos con que, 
a veces, resulta dificil precisar concreta- 
mente las facultades de mando junto a los 
poderes coactivos para hacerlas efectivas. 
Sin embargo, deben ser delimitadas para 
evitar el peligro de convertir una potestad 
discreccional en arbitrariedad y autorizar, 
bajo una justificación de mando, posibles 
excesos y abusos de poder. 


Toda actividad va encaminada a un fin. 
La actividad que desarrolla el comandante 
de aeronave y las funciones que desempe- 
ña tienen como fin la navegación aérea 
eficaz y segura. Dada la naturaleza e 
importancia de esta misión, el comandante 
ha de disponer de los medios adecuados y 
suficientes para poderla cumplir debida- 
mente. La razón básica de que la figura 
del comandante en el ejercicio de sus fun- 
ciones vaya revestida de autoridad radica 
en la consecución de la eficacia de la na- 
vegación aérea y, como presupuesto de 
ella, la seguridad de vuelo. El comandante 
tiene a su cargo la seguridad de personas 
(tripulantes, pasajeros, terceros) y de cosas 
(aeronaves, equipajes, carga, bienes de 
terceros, etc.) 


La mejor garantía de un vuelo eficaz y 
seguro es una adecuada dirección. Por 
ello, el director de vuelo, el comandante, 
ha de ejercer sus funciones revestido de 
esa autoridad que comprende los elemen- 
tos de mando y poder. Mediante el orden 
y la disciplina a bordo realizará el vuelo 
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con seguridad y eficacia. Los riesgos y : 


contingencias de la navegación aérea 
exigen la posibilidad de ejercicio de facul- 
tades especiales de mando. 


La autoridad del comandante se deriva 
de los intereses que tiene a su cargo. Unos 
son de carácter privado, como repre- 
sentante de la empresa para la cual desa- 
rrolla su actividad. Otros son de carácter 
público en cúanto bajo su mando y 
dirección se cumple un servicio público 
que, por las condiciones específicas de la 
navegación aérea, está centrado en la se- 
guridad de personas y bienes. Junto “a las 
funciones técnicas, como director de la 
operación aérea, el comandante ejerce fun- 
ciones de orden público en defensa de los 
intereses que se derivan de la propia esen- 
cia de la navegación aérea y de orden pri- 
vado y comercial, en interés de su empre- 
sa. 


La actividad del comandante debe estar 
reglamentada con una clara enumeración 
de sus facultades, deberes y funciones. Y 
como estas funciones suponen ejercicio de 
autoridad y la autoridad lleva aneja la 
responsabilidad, un Estatuto debe concre- 
tar al máximo sus responsabilidades en los 
distintos órdenes de actuación. 


El derecho positivo internacional en lo 
que a la autoridad del comandante se re- 
fiere es incompleto, A este respecto es 
interesante recoger a continuación algunos 
preceptos de carácter internacional que 
pueden servir para, teniendo a la vista la 
normativa vigente en lo que se refiere o 
afecta a la autoridad y mando del co- 
mandante de aeronave, deducir conclu- 
siones y concretar ideas que puedan servir 
para un Estatuto. que refleje y consiga la, 
adecuada estructura legal del problema, 


El Convenio de Chicago sobre Aviación 
Civil Internacional de 7 de diciembre de 
1944, no contiene normas expresas que se 
refieran al mando dé aeronaves y, en 
consecuencia, que permitan deducir ideas 
concretas sobre la autoridad a bordo. No 
obstante, en sus preceptos sobre normas 
que han de cumplir las aeronaves y los 


REVISTA DE AERONAUTICA 
T ASTRONAUTICA 


Estados contratantes pueden encontrarse 
reglas obligatorias relativas a la navegación 
aérea que implican la necesidad de mando. 
Por otra parte, entre los objetivos de la 
Organización recogidos en el artículo 44 
del Convenio son de resaltar los que se 
refieren a “lograr el desarrollo seguro y 
ordenado de la aviación civil internacional 
en todo el mundo”, ”satisfacer las ne- 
cesidades de los pueblos del mundo res- 
pecto a un transporte aéreo seguro, regu- 
lar, eficaz y económico”, “promover la 
seguridad de vuelo en la navegación aérea 
internacional” y “promover, en general, el 
desarrollo de la aeronáutica civil en todos 
sus aspectos. Por otra parte, y en lo que 
se refiere a la conveniencia de de un Es- 
tatuto, hay que tener en cuenta también 
el artículo 37 de este Convenio que expre- 
samente señala que los Estados contratan- 
tes se comprometen a colaborar a fin de 


lograr el más alto grado de uniformidad 
en reglamentos, normas, procedimientos y 
organización relacionados con las aerona- 
ves, personal, rutas aéreas y servicios auxi- 
liares, en todos aquellos casos en que la 
uniformidad facilite y mejore la navega- 
ción aérea. | 

Los Anexos Técnicos de .O.A.C.I. con- 
tienen numerosos preceptos que pueden 
servir de orientación para reglamentar 
algunas funciones del comandante y, den- 
tro de ellas, muchas de las que implican 
ejercicio de autoridad. | 


El Anexo 1 sobre licencias de personal 
recoge normas y métodos recomendados 
internacionales relativos a su preparación 
y aptitud, otorgamiento de licencias y 
todo ello, de manera especial, en su cali- 
dad de “piloto al mando”. | 


El Anexo 2, Reglamento del Aire, con- 
tiene normas muy importantes sobre el 
cumplimiento de obligaciones y responsa- 
bilidades, protección de personas y pro- 
piedad, prevención de colisiones, infor- 
mación sobre vuelos, señales, servicios de 
control, etc. 


Este Anexo, en su número 2.4, sobre 
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autoridad del “piloto al mando” de la 
aeronave, dispone que éste tendrá autori" 
dad decisiva en todo lo relacionado con 
ella mientras esté al mando de la misma. 
Hay que significar que ediciones anteriores 
a este Anexo empleaban el término autor: 
dad absoluta. 


El Anexo 3, sobre Meteorología, trata 
de la contribución de los servicios meteo- 
rológicos a una navegación aérea interna- 
cional segura, regular y eficiente finalidad 
que se logrará proporcionando al piloto al 
mando la información meteorológica nece- 
saria para el desempeño de sus funciones. 


El Anexo 6 trata de la Operación de 
aeronaves y en él existen muchos pre- 
ceptos aprovechables para una normativa 
sobre el comandante y sus funciones y 
responsabilidades. En el Capítulo 1 se de- 
fine, al igual que en otros Anexos, el “pi- 
loto al mando” como “el piloto responsa- 
ble del manejo y seguridad de la aeronave 
durante el tiempo del vuelo”. En el Capí- 
tulo 4, relativo a operaciones de vuelo, se 
contienen las siguientes mormas de gran 
interés: la 4,2.8.1 en que se consigna que 
respecto a cada vuelo el explotador de- 
signará un piloto que ejerza las funciones 
de piloto al mando; la 4,5 contiene las 
obligaciones del piloto al mando y la 
4.5.1 dispone que durante el tiempo de 
vuelo el piloto al mando del avión será 
responsable del manejo y seguridad del 
mismo así como también de la seguridad 
de todas las personas a bordo. 


El Capítulo 9 de este mismo Ánexo 6 
trata de la tripulación de vuelo y dicta 
normas sobre la exigencia de experiencia 
del piloto al mando respecto a cada tipo 
de avión, rutas y tramos de ruta, capaci- 
tación sobre el conocimiento del terreno, 
condiciones meteorológicas, procedi- 
mientos, instalaciones, comunicaciones, 
tránsito aéreo, búsqueda y  salvamen- 
to, etc... 


En la Parte segunda del mismo Anexo 6 
existen muchas otras normas sobre el pilo- 
to al mando, de las que pueden citarse las 
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siguientes: en el epígrafe 3.1 se dice que 
observará las leyes, reglamentos y procedi- 
mientos pertinentes de los Estados en que 
opere su avión; en el 3.2 se prescribe que 
“durante el tiempo de vuelo el piloto al 
mando será responsable del manejo y se- 
guridad del avión, así como de la seguri- 


dad de todas las personas que vayan a 
bordo”. 


Este Anexo se refiere también a muchas 
más obligaciones del piloto al mando, 
respecto a cerciorarse de que las instala- 
ciones y servicios están en condiciones de 
seguridad, mínimos meteorológicos, aero- 


navegabilidad del avión, informes y pro- 


nósticos, combustible, 
ciones de A 
tripulantes, etc.. 


oxigeno, instruc- 
idoneidad de los 


El Anexo 9, sobre Facilitación, en el 
capítulo de definiciones utiliza la expre- 
sión “comandante de aeronave”, aún 
cuando el texto de la definición es análo- 
go al ya citado de “piloto al mando” que 
es el que contienen otros Anexos. Este 
Anexo 9 es el que emplea el término *co- 
mandante”, equivalente al que en los de- 
más es el “piloto al mando”. Como uno 
de los preceptos de interés de este Ane- 
xo 9 en relación con el tema que nos ocu- 
pa puede recogerse el 7.4,1 que dice: “El 
comandante de la aeronave, mientras espe-. 
ra las instrucciones de las autoridades. 
competentes o si no puede comunicarse 
con ellas, estará facultado para tomar las 
medidas que estime necesarias en bien de 
la salud y seguridad de los pasajeros y- tri- 
pulantes y para evitar o aminorar las pér- 
didas o destrucción de la propia aeronave 
y de la carga que ésta transporte” 


El Convenio internacional de mayor 
importancia en orden a las facultades del 
comandante de aeronave y a su condición 
de “autoridad” es el relativo a las infrac- 
ciones y ciertos otros actos cometidos a 
bordo de las aeronaves, firmado en Tokio 
el 14 de septiembre de 1963. Puede decir- 
se que es la más interesante fuente de nor- 
mas internacionales al respecto. 
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El Capítulo III de este Convenio se re- 
fiere expresamente a las facultades del 


comandante de aeronave. En el apartado 2: 


del artículo 5 se dice que ““se considerará, 
a los fines del presente capítulo, que una 
aeronave se encuentra en vuelo desde el 
momento en que se cierran todas las 
puertas externas después del embarque y 
el momento en que se abra cualquiera de 
dichas puertas para el desembarque”. El 
artículo 6 señala que cuando el comandan- 
te de la aeronave tenga razones fundadas 
para creer que una persona ha cometido o 
está a punto de cometer a bordo una 
infracción o un acto previstos en el artícu- 
lo primero podrá imponer a tal personal las 
medidas razonables, incluso coercitivas, que 
sean necesarias: a) para proteger la segu- 
ridad de la aeronave y de las personas y 
bienes de la misma; b) para mantener el 
buen orden y la disciplina a bordo; c) pa- 
ra permitirle entregar tal persona a las 
autoridades competentes o desembarcarla, 
de acuerdo con las disposiciones de este 
capítulo. El comandante de la aeronave 
puede exigir o autorizar la ayuda de los 
demás miembros de la tripulación y Solici- 
tar o autorizar, pero no exigir la ayuda de 
los pasajeros con el fin de tomar medidas 
coercitivas contra cualquier persona sobre 
la que tenga tal derecho. 


En el artículo siete de este Convenio se 
dice que las medidas coercitivas impuestas 
2 una persona no continuarán aplicándose 
más allá de cualquier punto de aterrizaje, 
2 menos que se den las circunstancias que 
en este artículo se detallan. En el artículo 
ocho se autoriza al comandante, a los fi- 
nes previstos, para desembarcar en el terri- 
torio de cualquier Estado en el que aterri- 
ce la aeronave a cualquier persona sobre la 
que tenga razones fundadas para crecer 
que ha cometido o que está a punto de 
cometer a bordo de la aeronave un acto 
previsto en el artículo primero del Con- 
venio. El artículo noveno trata de la fa- 
cultad del comandante para desembarcar a 
cualquier persona si tiene razones funda- 
das para creer que ha cometido a bordo 
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de la aeronave un acto que, en su opinión, 
constituye una infracción grave de acuer- 
do con las leyes penales del Estado de ma- 
trícula de la aeronave. Es especialmente 
interesante lo dispuesto en el artículo dé- 
cimo que dice lo siguiente: “Por las me- 
didas tomadas con sujeción a lo dispuesto 
en este Convenio, el comandante de la 
aeronave, los demás miembros de la tripu- 
lación, los pasajeros, el propietario, el 
operador de la aeronave y la persona en 
cuyo nombre se realice el vuelo no serán 
responsables en procedimiento alguno por 
razón de cualquier trato sufrido por la 
persona objeto de dichas medidas”. 


El Capítulo IV de este: repetido Con- 
venio de Tokio trata concretamente del 
apoderamiento ilícito de una aeronave y, 
por lo que supone de reconocimiento de 
la autoridad del comandante debe citarse 
el contenido de su número 1 que expresa- 
mente dice que cuando una persona a 
bordo, mediante violencia o intimidación, 
cometa cualquier acto ilícito de apodera- 
miento, interferencia o ejercicio del con- 
trol de una aeronave en vuelo, o sea 
inminente la realización de tales actos, los 
Estados contratantes tomarán todas las 
medidas apropiadas a fin de'que el legíti- 
mo comandante de la aeronave recobre o 
mantenga su control, 


El Capítulo V que recoge las facultades 
y obligaciones de los Estados dice en uno 
de sus preceptos que todo Estado con- 
tratante permitirá al comandante de una 
aeronave matriculada en otro Estado con- 
tratante que desembarque a cualquier per- 
sona. Se impone, igualmente, a todo Esta- 
do la obligación de aceptar la entrega de 
cualquier persona que el comandante de la 
aeronave entregue en virtud de los precep- 
tos del Convenio. 


El Convenio para la represión del apo- 
deramiento ilícito de aeronaves hecho en 
la Haya el 16 de diciembre de 1270 con- 
tiene también una norma importante a 
este respecto en el artículo noveno en 
cuyo apartado primero se dice que cuando 
se realice cualquier acto de los menciona- 
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dos en el artículo primero a), o sea inmi- 
nente su realización, los Estados contra- 


tantes tomarán todas las medidas apropia-' 


das a fin de que el legítimo comandante 
de la aeronave recobre oO mantenga su 
control. El artículo primero de este Con- 
venio señala lo siguiente: “Comete un de- 
lito toda persona que a bordo de una 
aeronave en vuelo: a)ilicitamente me- 
diante violencia, amenaza de violencia o 
cualquier otra forma de intimidación se 
apodere de tal aeronave, ejerza el control 
de la misma o intente cometer cualquiera 
de tales actos; b) sea cómplice de la perso- 
na que cometa o intente cometer cual- 
quiera de tales actos. 


Para un Estatuto internacional del co- 
mandante de aeronave es conveniente te- 
ner en cuenta éstas y otras normas de ca- 
rácter positivo internacional, pero quizás 
sea también importante analizar preceptos 
de leyes internas de países diversos y es- 
tudiar algunos principios de los que infor- 
man las legislaciones nacionales. Es eviden- 
te la gran dificultad que: ésto pueda pre- 
sentar pero también pueden conseguirse 
efectos positivos, de entre los cuales, por 
ejemplo pueden citarse los siguientes: 1.?) 
aprovechar aquellos preceptos que por su 
calidad y positiva eficacia merecen incor- 
porarse a un estatuto internacional; 2.”) 
incorporar, igualmente, las normas que 
tienen una vigencia unánime o al menos 
muy generalizadas en las leyes internas. 
Con ello se garantiza una fácil aceptación 
posterior por parte de los Estados: 3.”) 
conocer las directrices que son objeto de 
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perspectivas o soluciones diferentes por 
los Estados y respecto a las cuales pue- 
den adoptarse diversas posturas, por ejem- 
plo: a) incorporar al Estatuto internacio- 
nal aquellas que se considere tienen una 
vigencia mayoritaria o, aún no teniéndola, 
se estime que deben formar parte de una 
normativa internacional. b) renunciar a 
incluir en el Estatuto internacional precep- 
tos que contradigan muy directamente las 
directrices generales o el espíritu de las 
leyes internas. 


El tener en cuenta ciertas normas na- 
cionales al emprender la tarea de preparar 
un estatuto internacional facilitará una 
mayor aceptación de este estatuto en su 
momento cuando la correspondiente con- 
ferencia diplomática se enfrente con la 
posibilidad efectiva de materializarlo en 
un convenio que: después haya de recibir 
la ratificación o adhesión de los diversos 
Estados. 


Si el Estatuto contiene normas de 
aceptación general y evita el consignar 
principios o preceptos concretos que le- 
sionen O contradigan leyes internas muy 
generalizadas, su éxito puede estar garanti- 
zado. Si, por el contrario, el Estatuto 
pretende abordar problemas que supongan 
una postura conflictiva terminante res- 
pecto a legislaciones nacionales muy nu- 
merosas, su proceso de tramitación y 
aceptación por los Estados será lento y 
difícil, retrasándose o eliminándose toda 
posibilidad de un entendemiento en esta 
materia en que tan necesario es llegar a 
una estructura internacional adecuada y 
eficaz. 


